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Un Ejército de reducidos efectivos, apo- 
yado por.una Aviación eficiente, y otro de 
efectivos aplastantes, pero casi sin Aviación. 
He aquí en síntesis el experimento de Corea. 
Sólo al final ha aparecido una Aviación ene- 
miga: ponderable. 


¿Y qué ha enseñado Corea? 


* Que. nada puede ser tomado como doc- 
trina de-guerra cuando está desorbitado de 
los límites o proporciones naturales. 


Esa es la clara e indiscutible lección. 
Con un espíritu recalcitrante podría decir- 
se todavía, que ha ocurrido allí lo que ha 
ocurrido porque la Aviación no era suficien- 
temente fuerte, por escasa y poco apropiada 
a las misiones, y también que faltó toda la 
infraestructura de buenos y numerosos aeró- 
dromos, como asimismo el apoyo de unos 


buenos servicios de enlace y conducción ra- 
dar para operar con todo tiempo. 


No puede negarse que bastante de esto ha 


estamos de espaldas a la Aviación táctica 


Por ANTONIO RUEDA URETA 
Coronel de Aviación. | 


- nerabilidad bajó los ataques de la Aviación 
Estratégica: la Organización industrial y 


faltado allí. Pero tampoco puede decirse que 


sea lo mismo enfrentarse a unas hordas me- 


dianamente armadas y mal suministradas | 


que a un Ejército moderno. 


Siempre aparecen dos puntos de gran vul- 
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los elementos de transporte y vías de comu- 
nicación. Lo demás podría discutirse. | 0% 


De aquí la importancia de la Aviación Es- 
lratégica actuante sobre las fuentes de la 
Economía: de guerra y de la capacidad de 
resistir, que nuevas grandes guerras Ccorro- 
borarían ser el elemento que demostró la se- 
gunda Gran Guerrra; no así la de Corea, ya 
que la verdadera retaguardia, la verdadera 
fuente de la capacidad de combatir, estaba 
fuera de la península “y más allá de aque- 
llas fronteras que la política militar impuso. 


Recordemos el interés de Mac Arthur en 
actuar más allá de la fronterá manchú. 


Pero volvamos al propósito inicial de este 
artículo: las misiones tácticas aéreas. 


a) Para resistir en tierra, en toda gran 
guerra, mientras se trata de ganar la bata- ' 
lla aérea inicial (la supremacía aérea), hace 
falta un mínimo de capacidad de resisten- 
cia; de lo contrario, antes de conseguirse 
aquella supremacía, no existirá el frente te- 
rrestre defensivo ni el espacio geográfico 
que se trataba de defender. Los encargados 
de conseguir la supremacía aérea—que no 
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pueden permanecer eternamente en el aire— 


no tendrían ya aeródromos en donde apo- 


yarse dentro del ámbito nacional. 


b) Para resistir en tierra hace falta una 
determinada cantidad de Infantería, Artille- 
ría y Tanques en proporción a la potencia del 
“ataque terrestre que haya que resistir y del 
frente que haya que cubrir. En este orden de 
ideas la Infantería, la fortificación y el fac- 
lor geográfico han de ser tomados muy en 
cuenta, con arreglo a los cánones clásicos. 


c) En Corea no hubo al principio Avia- 


"ción enemiga ponderable. No hay que olvi- 
dar la existencia segura, en olros casos, de 
una Aviación Táctica enemiga que alacará 
a las fuerzas propias. De aquí la necesidad 
de las defensas pasivas en el frente y de 
una profusión de artillería antiaérea. 


d) La defensa por Aviación ha de hacer- 
se a distancia. (Aviación de interceptación.) 
Es lógico. que para atacar a unas tropas, la 
Aviación enemiga tiene que llegar a su ver- 
bical y alí atacar el suelo. Sin embargo, la 
verdadera “defensa útil” es la que se hace 
interceptando lejos el ataque aéreo enemi- 


go, para que penetre lo menos posible, y la : 
defensa. indirecta que continuamente hace 


la Aviación Estratégica secando las fuentes 
del Poder Aéreo contrario. 


Esto no lo ve el combatiente de tierra, y 
a veces ni siquiera sus Mandos, -o al menos 
lo suelen olvidar bajo los efectos del ataque 
aéreo enemigo. Los ataques aéreos (filtra- 
dos a través de la acción de la Caza de In- 
tercepción) han de ser suficientemente me- 
diatizados por la Artillería antiaérea del 
- propio frente y por sus defensas pasivas. 


. €) La verdadera máxima : del combatien- 


te de tierra, que lógicamente siempre ha de 
ver más aviones enemigos que amigos, de- 
biera ser: el avión amigo. que veo puede ser 
que me apoye, pero no me defiende. 


-f) Cuando la fuerzá propia de tierra tie- 
ne que salir de sus posiciones y de sus de- 
fensas pasivas para atacar, el caso es ya di- 
ferente; no puede hacerlo, o: lo hará con 
mucha dificultad y muchas bajas, sin un 
poderoso apoyo táctico aéreo. Sobre todo si 
además de no tener el apoyo aéreo propio 
existiese la acción aérea enemiga; entonces 
es imposible que puedan hacer nada. De aquí 
precisamente nace el hecho de que en tie- 
rra haya que resistir (al principio) y ESE 
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rar a que se haya ganado la batalla aérea, 
y a que pueda contarse con el apoyo aéreo 
propio al máximo posible; como asimismo 
que el aéreo enemigo se haya reducido al 
mínimo o se haya hecho imposible. Una cosa, 
será, pues, el auxilio aéreo puramente deten- 
sivo mientras sólo se trate de resistir en tie- 
rra en las primeras fases de una gran gue- 
rra normal, y otra cosa será cuando ganada 
la batalla aérea y hecho posible el avance 
por tierra haya de dárseles el máximo apoyo 
aéreo táético ofensivo y defensivo. 


g) «Otro punto interesante, que no ha po- : 
dido verse en Corea, es que aunque un 
frente pueda cumplir con su deber y mi-. 


“sión de resistir mientras se da la batalla 


aérea y se consigue la supremacía en el 
aire, si todo el interés del Mando fuese 
la anulación de la Aviación enemiga en el 
aire, en tierra, en sus aeródromos y en' gé- 
nesis, en sus fábricas, como asimismo el ata- 
que a las fuentes del combustible, mientras 
tanto el enemigo podría haberse dedicado a 
atacar y destruir nuestras poblaciones, nues- 
tras transmisiones y nuestros medios de co- 
municación y de vida. Podría darse el caso 
de que aquel frente (por falta de armas, mu- 
niciones y suministros) no- pudiese ya. Sse- 
guir resistiendo, y también podría darse el 
caso de que el país entero, antes de que se 
hubiese ganado la batalla aérea y antes de 
que se hubiera conseguido la supremacía 
aérea decidiese pedir la paz. Para nada ser- 
viría lo ya logrado ni lo que aún faltase por 
lograr en el aire. 


En esto hay un contenido muy claro y muy 
interesante de lo importantísimo que es de- 
fender la verdadera retaguardia vulnerable 
(fábricas de armamento, parques de sumi- 
nistros, agricultura, ganadería, vías de co- 
municación, transportes y poblaciones civi- 


les), mucho más que defender el frente de 


combate propiamente dicho, que por ser mi- 
litar y en armas, y por tener elementos pro- 
pios de defensa antiaérea debe saber enca- 
jar y bastarse a sí mismo en aquella fase 
inicial de resistir en tierra. 


h Por muchos estrategas, incluso algu- 
nos de Aviación, se ha empezado a alterar 


el orden del interés o preferencia que antes 


se le concedió a ganar la batalla aérea res- 
pecto a la defensiva; poniéndose la defensa 
y conservación de la economía de guerra y 
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de la capacidad de resistir, y la defensa de 
poblaciones, en primer lugar; en segundo 
lugar, lograr la supremacía aérea mediante 
ell combate aéreo propiamente dicho, y el 
ataque contra toda la infraestructura de Su- 
perficie del Poder Aéreo enemigo; es decir, 
ganar la batalla aérea, y en tercer lugar la 
—defensa del frente de combate, que .va 
comprendido. en la Organización Defensiva 
Aérea por interceptación del ataque a -dis- 
tancia, y muy poco o nada con caza de de- 
fensa local sobre la vertical del frente (lo 
cual se hará sólo en determinados casos de 
fuertes ataques aéreos enemigos). 


La caza de defensa local debe reservarse 
y sumarse al efecto de la Artillería Antiaé- 
rea en la defensa de aquellos: centros vila- 
les de retaguardia de nuestra economía de 
- guerra, de nuestra capacidad de resistir y de 
continuar la lucha, que serán, lógicamente, 
los que con preferencia atacará por aire el 
enemigo, y no el:frente de contacto y de re- 
sistencia terrestre, que para él (lo mismo 
que para nosotros) tendrá una importancia 
“secundaria hasta haber ganado la suprema- 
cia en el aire. 


i) En el caso de un enemigo que por di- 


. ferencia de doctrina, o por fiar su poder a, 


una desproporción enorme de sus medios 
terrestres, diese al ataque por tierra la pre- 
ferencia para apoyarlo con Aviación, debe- 
ría darse también, como es lógico y forzo- 
.so, el máximo apoyo aéreo táctico y la má- 
xima defensa aérea de caza a nuestro fren- 
te terrestre de batalla. Y al mismo tiempo 
atacar por aire, con Aviación Estratégica, 
la economía de guerra del contrario y las 
fuentes de su poder armado. 


Cierto que nuestro frente de tierra no -lu 
estaría pasando muy bien y que incluso ten- 
dría que ceder algo en retirada elástica; pero 
sería sólo por cierto tiempo, ya que con esa 
táctica nos estaría el enemigo regalando la 
victoria a muy corto plazo y no tardaría su 
Aviación en dejar de atacar a nuestras tro- 
pas ni faltarle a su Ejército toda clase de 
armas y suministros. Para esta táctica .elás- 
tica hace falta contar con cierto espacio ge0- 
gráfico que. permita retraer los frentes sin 
agotar el espacio vital en cant£idad proh1b)- 
tiva. Una nación de poca extensión geográ- 


fica no puede aplicar la táctica de la reti- 


rada elástica sin sucumbir. 


batalla, para el otro en su 
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j) Si se mala: de una nación enciniga lan 
poderosa que puede llevar esa ateuc:on aérea 
en apoyo del frente de batalla terrestre, a la 
vez que no abandona la defensa aérea de' 
su economía de retaguardia, y además pue- 
de presentar combate en el aire para ganar 
la supremacia, sólo queda por parte de su 
contrario el atender del mismo modo a las 
tres misiones a la vez y con el máximo es- 
fuerzo; si esto no es posible no hay nada 
que hacer; se trata del caso del más débil 
y el más fuerte. Preferible parece tomar en- 
tonces en cuenta cuál sería el máximo daño 
que se le podría infligir a su capacidad de 
resistir por medio de ataques aéreos estra- 
tégicos que llegasen a frenar incluso su ata- 
que por tierra, y considerar cuánto es lo que 
podemos ir perdiendo en retiradas elásticas 
para mejorar el frente y la densidad de la 
defensa. Sería un caso de empleo de la ener- 
gia atómica, que iguala cada nación, gran- 
de o pequeña, fuerte o débil; es un caso 
completamente diferente y particular. 


Es a modo de una carrera de resistencias 
y competencias para el uno en el frente de 
capacidad de 
continuar la guerra bajo el alaque a su 
retaguardia económica. Son tantos los ca- 
sos a considerar, según la extensión y. 0ro- 
grafía, según sus fuentes de riqueza, según 


lo electrificado e industrializado de cada pais 


(lo que aumenta su vulnerabilidad bajo el 
ataque aéreo), según el tipo de su sistema 
político de gobierno y según la posibilidad 
o no de ser suministrado por tierra O ma! 
por otro país, que resulta imposible dar una 
regla general respecto a cuál de las dos re- 
sistencias es preferible atender con priori- 
dad, si a la resistencia del frente o a la de 
lá retaguardia. Como regla general, atacar y 
anular las fuentes del Poder enemigo en su 
retaguardia y especialmente del Poder Aéreo. 


k) Cuando se habla de Doctrina Aérea, 
implicitamente se parte de la base de que 
se posee material aéreo; es decir, que existe 
una Aviación propiamente dicha, con sus di 
ferentes tipos de Aviación Estratégica y Tác- : 
tica, de Caza y B-mbardeo, etr.. | 


Si no existe una Aviación eficiente por 
dificultades industriales q porque la pobre- 
za nacional no permite adquirirla, todo lo 


dicho cae por su base. 


Igualmente si se posee cierta parte de 


e 
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Aviación de Bombardeo Táctico y Caza1 de 
Defensa local, y se carece de Aviación Es- 
tratégica y de Caza sónica de interceptación, 
el empleo de la Doctrina Aérea resultará res- 
tringido, mediatizado. 


Alguien, en Francia, ha dicho: “Para po- 
nerse a discutir cómo debe emplearse una 
Aviación, lo primero que hace falta es te- 
ner una Aviación.” “Para decidir si debe 
emplearse en acción aérea estratégica inde- 
pendiente, o en apoyo del Ejército de Tie- 
rra, lo primero es que exista un Ejército 
de Tierra.” 

Cuando hablamos de mentalidad aérea no 


podemos. partir de la base de que se tratx1 
de un pueblo o país que no tenga ni pueda 


tener Aviación. Y cuando hablamos de doc- -- 


trina aérea y del empleo de la Aviación Es- 
tratégica' y Táctica es porque, lógicamente, 
las doctrinas, los principios fundamentales 
y los medios y métodos de empleo son di- 
chos y discutidos sobre la base de que exis- 
tan tales tipos de aviaciones y tales medios 
para poder ser empleados. Si no los hay, 
o sólo. puede existir una parte, claro es que 
de la doctrina total y de los métodos y me- 
dios generales sólo podrá aplicarse la parte 
que exista en la mejor forma posible. 


Pero esto no ocurrirá sólo con lo Aeronáu- 
tico,-sino que ocurrirá del mismo modo con 
lo Naval y con lo Terrestre. Inútil será pen- 
sar en que existan tres, ni dos Aviaciones, 
sino puede existir siquiera una. Inútil será 
hablar, de portaviones ni del empleo doctri- 
nal de una Flota si no existe tal Flota na- 
val o existe tan precaria y falta de ciertos 
tipos que su acción sólo puede ser limitadí- 
sima. Inútil será hablar de la táctica de em- 
pleo de las Unidades: motorizadas y acorá- 
zadas si no existen más que algunos tan- 
ques de tipos anticuados casi inútiles. 


Sin embargo, las doctrinas y los princi- 
pios fijos existen, y los métodos de empleo 
también existen, y varían con los medios y 
las circunstancias. Hay que conocerlos y hay 
que saberlos aplicar y emplear, aunque re- 
ducidos a lo que se pueda tener. Siempre 
hay que crear la condición de que los Cua- 
dros de Mando sepan lo que tienen que sa- 
ber para que puedan llegar a utilizar en un 
momento dado lo que por naciones más fuer- 
tes y ricas pudiera proporcionárseles. 


» 
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l) Hay una cosa indudable: que una na- 


ción que no sea lo suficientemente rica para 


fabricar ni para comprar una Aviación Es- 
tratégica, pero que, por lo menos, está cali- 
ficada como segunda o tercera potencia, pue- 
de y debe tener una Aviación de Caza de 
interceptación lo más numerosa posible, con 
aviones de reacción. Esta Aviación de Caza 
defensiva, y (para segundas potencias) y se- 
gún los últimos adelantos en hélices sónicas 
aplicadas a los turborreactores, parece que 
pudiera.ser con aviones turbo-hélices (sub- . 
sónicos), y una Aviación de bombardeo 
medio, para empleo táctico y estratégico a 
no largas distancias; capaces ambas de 
desarrollar una gama de velocidades des- 
de unos 400 kilómetros hora, con motor re- 
ducido a régimen económico, hasta unos. 
1.100 kilómetros hora a pleno régimen, cosa 


-— que será posible lograr con turbo-hélices. 


dotados de hélices sónicas, cuya consecu- 
ción, muy avanzada ya por las industrias. 
inglesa y americana, no parece que saya a 
tardar en lograrse. 


_ Dejamos dicho todo lo anterior para que. 


no crea nadie que soñando con la Aviación 


Estratégica se olvida la Aviación Táctica. 
para acciones combinadas. 


Ya sabemos (los españoles) que somos pi- 
lotos militares de una nación que no es pri- 
mera potencia; estamos en el mismo caso: 
que nuestros hermanos los marinos y' los 
militares de tierra. Sabemos que lo que por" 
ahora podríamos tener es una Aviación de: 
Caza defensiva y una Aviación de Bombar- 
deo medio y Caza Bombarderos. A ello debe: 
darse, y se está dando, el máximo interés,. 
como asimismo a nuestras instalaciones -de: 
la infraestructura aeronáutica y a la crea- 
ción de los Cuadros de Mando. 


Lo que no debemos ignorar (cualquiera: 
que sea nuestra riqueza) es la Doctrina del 
Arma Aérea en su máximo y completo des-- 
arrollo y aplicación, cuáles son sus princi-- 
pios fundamentales y cuáles los métodos. 
mejores de empleo de todos los tipos de ma-- 
terial aéreo, los tengamos o no los tenga-- 
mos. Y nuestra fantasía no se desbordará,. 
ni. se apartará, de la potencia militar y eco-- 
nómica de nuestro país y de nuestra situa- 


ción en el concierto de las naciones. 


Cuanto se ha dicho y discutido sobre la 


importancia de la Aviación y la eficacia de 
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su empleo es cierto; y Corea no demuestra 
nada nuevo, puesto que una desproporción 
de masas de“hombres como allí ha existido 
no podía suplirla de una manera aplastante 
ni la Aviación, ni la Artillería, ni los Carros, 
ni ninguna máquina; sólo, quizá, el empleo 
de los explosivos nucleares sobre los obje- 
tivos más vitales enemigos (combatientes, 
estratégicos y económicos). 


Masas tan numerosas como podría en un 
empujón lanzar el Asia no fueron nunca 
(al principio) contenidas por los Ejércitos 
de Occidente; pero siempre se agotaron en 
su avance. La única experiencia que no se 
hizo nunca fué poner en juego la Aviación 
en suficiente cantidad combinada con la 
energía atómica. A esto, pues, habría que 
confiar su aniquilamiento si llegase el caso, 
mientras el Poder terrestre se dedicaba a re- 
sistir cediendo, Corea no era un campo en 
que esto pudiese ensayarse (faltaba espa- 
cio y proporción), y por eso aquel desafor- 
tunado conflicto no puede considerarse co- 
mo un ensayo útil para deducir reales en- 
señanzas aplicables a guerras futuras. Allí 
ningún arma nueva ha tenido amplio em- 
pleo, o lo ha tenido inapropiado y desor- 
bitado por excesiva. “Una guerra al estilo 
de las de ayer, con un malerial adecuado a 
las guerras de mañana”, es lo que se ha 
dicho de Corea. Pero una guerra de maña- 
na, con un esbilo, un material y conceptos 


«de ayer, sería más lamentable, y no será 


recuperable su fracaso. 


Nada podía enseñarnos la guerra de Co- 


rea sino abrirnos los ojos al peligro que . 


significan unas masas numerosísimas saca- 
das de pueblos fanáticos y lanzadas en olea- 
das salvajes a la muerte, y un Gobierno 
apuntando al imperialismo anticristiano. 


La necesidad de la Aviación Táctica no 
puede considerarse como una lección de Co- 
rea, pues nunca se había dudado de tal cosa. 
Si acaso una sola enseñanza: “Que.los ar- 
mamentos deben ser apropiados y propor- 
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lómetros/hora, serán de la máxima aplica- 
ción táctica (como asimismo en la Aviación 
embarcada), y quizá la verdadera y más eco- 
nómica solución de este proplema de las 
aviaciones tácticas. 


No se. ha estado vueltos. de espaldas al 
empleo táctico de la Aviación y a sus tipos 
de aviones, y si ha parecido así ha sido de- 
bido a la situación de crisis que los motores 
de reacción crearon para ella. 


En efecto, lo primordial en un tipo Cual- 
quiera de avión es prevalecer en vuelo, ya 
que sin esto no se puede cumplir Ja misión. 


Frente a la aviación de reacción, sólo los 
tipos reactores pueden prevalecer en vuelo, 
pues su velocidad permitiría al reactor ele- 
gir el momento del ataque o evitarlo, y el 
avión convencional siempre resultaría eli- 
minado. ' 


Pero respecto a aviones reactores estamos 
presenciando las encontradas opiniones de 
los técnicos, de los Mandos del Aire, de los 
de Tierra y de los de la Marina. 


Seguramente, si se perfecciona el motor 
turbo-hélice (con hélices sónicas), sería el 
que traería la verdadera solución para la 
“Aviación Embarcada” y para “las misio- 
nes tácticas”, con el consiguiente desarrollo 
de los tipos apropiados. 


Una dificultad técnico-mecánica, pues, y 
no una falta de inlerés del mundo aeronáú- 
tico es lo que ha hecho que la Aviación Tác- 
tica no haya sido desarrollada al mismo rif-' 
mo (que el bombardeo estratégico y que' la 
caza de interceptación. Pero ese bache cree- 
mos que está 4 punto de ser superado. 

Mientras tanto, se suple lo mejor que se 


puede con los reactores. Pese a sus detrac- 
tores, a sus defectos e inconvenientes, es la 


verdad que en Corea han demostrado los 


cionados a las misiones y a los ámbitos de: 


empleo.” 


Apliquemos esa lección a la Aviación Tác- 
tica para operaciones combinadas. Creemos 
que en ese terreno las hélices supersónicas, 
aplicadas a los turbopropulsores de gran 
potencia, que permitirán utilizar gamas de 


velocidades desde los 400 hasta los 1.100 ki-. 
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reactores que no lo hacen tal mal como al- 
gunos querían demostrar; y que frente a 
los Mig. 15 enemigos son los reactores ame- ' 
ricanos los únicos capaces de prevalecer. 


Préevalecer en vuelo es lo fundamental. Lo 
demás vendrá luego..., pues quien no pre- 
valece mal podrá hacer ninguna otra cosa... 


Hoy por hoy este es el argumento contun- 
dente en favor de los reactores empleados 
para fines tácticos, según se ha visto, entre 
las pocas enseñanzas de Corea. 
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Motores-cohete 


El motor-cohete es una forma de la pro- 
pulsión 4 chorro que está caracterizada por 
* la independencia de la combustión de la 
atmósfera exterior, relativa independencia 
de la altura, velocidad de vuelo por empu- 
je, pequeña área frontal para grandes em- 


pujes, construcción simple y peso pequeño . 


y gran consumo de mezcla de propulsión. - 


Un cohete obtiene su fuerza propulsiva 


- debida a la reacción de' los gases eyectados 
por la tobera; es importante eyectar estos 
gases a la mayor velocidad posible (relativa 
al cohete), a fin de obtener los mayores em- 
pujes. Esta velocidad se consigue expansio- 
nando los gases de la cámara hasta la pre- 
sión ambiente por medio de una tobera Laval 
(convergente-divergente). 


Con objeto de facilitar la lectura, a con- 
tinuación incluímos la notación empleada: 


W,= Velocidad (mts/seg—*) en la sección 
de escape de la tobera. 


.  =.Aceleración de la gravedad 9,81 mts/ 
seg—2, 

R, = Constante de un gas. 

KR =R',M= Constante de Jos gases petiso 
tos 1,986 eS 

M = Peso molecular de los gases de la 
combustión. | 

P, = Presión atmosférica kg/cm-?, o at- 
mósferas. 

P, = Presión de la cámara dé combustión 
(kg/cm). 


'T, = Temperatura en la cámara de com- 
o.  * bustión en K. 
*. => EOS 
P,. = Presión en la sección de escape de 
la tobera (kg/cm). 
A =BFactor de divergencia de la tobera 
(A =1). 


“y 


Por ANTONIO GONZALEZ-BETES FIERRO 


Teniente Alumno de Ingeniero Aeronáutico. 


A, = Area de la sección de salida de la 
tobera. 

G =Gasto de mezcla de propulsión en 
kg/seg—”. 

A. = Tiempo de funcionamiento del mo- 


tor, en segundos. 
J  —= Empuje en kg. e. 
wW 
|) = (Po Po Ae + Gp): 
Isp = Imvpulso específico, en segundos. 
Gs = Consumo específico de mezcla de pro- 


pulsión. 
p =Peso específico ón 


E 


La expresión de la velocidad de salida para 
tal tobera está dada por: 


w. =|/2 EA Emite 11] 


Si R es la constante universal de los gases 


. perfectos, y M el peso molecular de los ga- 


ses, tendremos: R, = R/M, y ponce [1] se 
puede escribir: 


f£ RT. 

is AS] E1 MO 
El impulso específico y el consumo espe- 
cífico de combustible son otras de las carac- 
terísticas que interesan en un motor-cohete. 


El consumo total es W, = G.At£. Como sa- 
bemos que el empuje es: 


E E ly z a msfseg 71: [2] 


G.W 


]= ——= 


g At.g 


W.Ws . 


ahora bien: 


J. Az = impulso = I, 
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“ El impulso específico se define así: 
I J.4: _ w 


lp = + = a 


Wa - Wa g 





El impulso específico es una propiedad 
termodinámica de los gases, y su magnitud 





para una relación dada es independien- 
te del diseño del motor. 


El consumo específico es: . 


G 1 
E RS 
d J Ls, 


Kg/seg 7? o. 


Kgs. 


luego el consumo especifico de mezcla de 


propulsión es: 


Gs = a Kg/kgs/seg. 


Si la velocidad efectiva de salida es 2.000 
metros seg—", el consumo específico de mez- 


NN SE 1 
cla: de propulsión es 2. 
a 200 


Componentes principales de un motor-cohete. 


Dos componentes principales son necesa- 
rios en un motor-cohete: a) El cilindro de 
empuje o cilindros (cámara de combustión, 
inyectores y toberas de salida), b) el con- 
junto de turbina-bombas. Adicionalmente, 
otros componentes de menor “importancia 
son necesarios, entre ellos pueden ser in- 
cluídos: 

1) Válvulas de control de corriente. 
2) Aparato: de graduar la mezcla y equi- 
librio de presiones. 

3) Accesorios ' eléctricos (un generador, 
que puede «ser montado en el extremo del 


- “eje de la turbina). ( 


4) Tuberías. 

5) Válvulas de retención. . 

6) Ajustes estancos. q 

7) Un limitador que suministre alta pre- 
sión a un gas para puesta en marcha o para 
mantener una presión débil en la cabeza 
. de los tanques. | 

8) Estructura que una el conjunto y trans- 
mita el empuje al conjunto del aparato. 


Mezclas de propulsión. 


Los combustibles utilizados en los moto- 
res-cohete son dos de dos clases: líquidos y 
sólidos. Las tablas I, 11 y III dan, respecti- 
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vamente, las características de combustibles 
líquidos, oxidantes y combustibles sólidos. 


La elección de una combinación de com- 


-bustible y oxidante depende del impulso es- 


pecífico (1.,); utilidad; coste; densidad me- 
dia (para mantener pequeño el volumen de 
los tanques para una carga dada), corrosi- 


 Vidad, toxicidad, características de maneja- 


bilidad y puntos de fusión y condensación. 


, Para investigar el poder calorífico de los 


combustibles lo referiremos a la-unidad de 
peso de la mezcla de propulsión. Así, por 


ejemplo, sean dos combustibles X e Y. El 


poder calorífico del primero es 20.000 calo- 
vías/kg. Supongamos “que necesita para 
su completa combustión 10 kg. de oxígeno 
por kg. de combustible. El del segundo es su- 
lamente 10.000 cal/kg.,- pero requiere sola- 
mente 2'kg. de oxígeno por kg. de combus- 
tible. El primer combustible X es más ven- 
tajoso emplearlo en un motor de reacción 
que pueda tomar aire de la atmósfera ex- 
terior. En el caso de un motor-cohete, la 
energía calorífica por kg. de gases de esca- 
pe con X es: 20.000/1 + 10 = 1.820 calorías. 
Con el Y, 10.000/1 + 2.= 3.333 calorías. Ello 
muestra que el segundo combustible es de 
dos veces más rendimiento que el primero. 


Vamos a comparar diversos combustibles 


fundándonos en esta base, y, por tanto, pue-' 
de ser interesante dar la velocidad teórica 
de salida desarrollada por una mezcla de pro- 
pulsión dada, suponiendo que no hayá pér- 
dida de energías en la cámara de combus- 
tión y tobera (rendimiento igual a uno) y 
que el poder calorífico total del combustible 
se ha convertido completamente en energía 
cinética de los gases de salida, entonces: 


Si un kg. de combustible necesita (q — 1) 
kilogramos de oxigeno y su poder calorífi- 
co es L, produciría 4 kg. de productos de 
combustión. La energía calorífica por kg. 
de mezcla sería L, = L/g; la energía ciné- - 
tica teórica de los gases sería C2:= L.I, 


o 


£ 
donde € = velocidad teórica de salida; 1 = 
=. equivalente mecánico del calor. 


e 


| c=)/25h I=Y2g£L, 1 = 91,54 YL, 





en metros por segundo. 
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El empuje teórico desarrollado por la 
combustión de un kg. de mezcla (suponien- 
do nulas las pérdidas) sería J C/g. Es- 
los valores de € y J se dan en las tablas. 


Ambas cantidades CG y J corresponden al 
límite superior de las posibilidades de un 
combustible dado. Como poder calorífico del 
combustible tomaremos siempre el poder 
calorífico neto, o sea, cuando los productos 
de la combustión están en estado gaseoso. 


En el motor-cohete que propulsaba el 
A-4 (V-2) utilizaban los alemanes alcohol 
etílico (mezclado con agua) y oxigeno líqui- 
do. La composición de la mezcla era ésta: 
32,0 por 100 de alcohol, 56,7 por 100 de oxí- 
geno líquido y 10,8 por 100 de agua. Esta 
mezcla tenía un poder calorífico aproxima- 
do de 41.600 calorías por kg., C-= 3.660 me- 
tros/seg., W, = 2.160 m/seg. 1, = 373 (va- 
lor teórico) y 220 de valor real. Haremos un 
ligero estudio sobre el alcohol etílico y el 
oxigeno líquido. 


El alcohol etílico tiene la fórmula quími- 
ca C: Hs OH (CH:—CH: OFD. Al arder en 
atmósfera de Ox:geno lo hace según las si- 
guientes reacciones: 


C,H¿OH+30,=3H. O-+2 CO, (completa). 


Es BH, OH +2 O, =4 H, Ó + CO, + CO + H, [incompleta]. 
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ventajoso emplearlo en motores-cohete por 
ser muy homogéneo, ventaja que no la tie- 
ne la gasolina. Su calor específico es de 
0,58 cal. kg-** CL Su potencia calorífica 
es de 6.700 cal. por kg. y de 5.300 a 5.400 ca- 


lorías por litro. Es sensible al encendido por 


puntos calientes. La tensión de vapor a 0 
es de 18 mm.; a 20%, 50 mm., y a 407, 135 mm. 
El calor latente de vaporización J vale 206 ca- 
lorías :. kg". La caída de temperatura de- 
bida a J vale 76% C. El alcohol etílico en 
motores ortodoxos aguanta relaciones de 
compresión de 7 a 7,5. En un motor-cohete 
ejerce dos funciones distintas: se utiliza 
como combustible y como refrigerante, así 
que antes de entrar en los inyectores circula 
po? una camisa que rodea la cámara y la 
tobera, penetrando de esta forma caliente 
en la cámara. ll alcohol mezclado con el 
agua se utiliza para rebajar la temperatura 
en la cámara de combustión, debido a que 
el agua, al vaporizarse, absorbe 637 calo- 
rías . dm, | 

El oxígeno líquido es casi insustituible en 
cohetes de gran alcance. Su coste es peque-. 
ño y en gran escala su producción sería aún 


más económica (1), pero la continua: evapo- 


Las caraclerísticas principales han sido 


dadas en la tabla I. El alcohol etílico es muy 


(1) En Francia cuesta 3 francos el kilogra- 
mo (1947). 


- Tabla |l.—AGENTES DE OXIGENACION 






































nene UU | COMPOSICIÓN Ned 
especi-- de 

AGENTE DE OXIGENACIÓN | SIMBOLO | ¿| ebullición DE LA fico 

| (Liquido) e | MIRADA eo bustible ¡y kg | seg 
Acido nítrico. . , y iaios HNO, 1,52 86 36 HNO, + 5 C, As 1.460 | 3.500 
Agua oxigenada ....... H, O, m3 O 18 H, O, + C;, H, Pa A 
Tetra-Nitro-Metano..... C (NO), pr 126 3 C(NO»), + C; Hs o! e aa ae 
Peróxido de Nitrógeno..| N, o, 1,47 22 9 N¿ O, + 2C; a, 81,8 | 18,2 1.720 3.790 
OXIPENO ec O, 1,14 | — 182,8 o 9 O, + C; Ha 75,8 | 24,2 || 2.500| 4.580 
o AA Os 1,45 pa 12 | 75,8 | 24,2 || 2.820 4.860 
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ración que experimenta (2 kg. por segundo, 
según los informes aliados) lo hace menos 
favorable que los ácidos. para ciertas aplica- 
ciones. El oxígeno liquido es un líquido fá- 
cilmente movible, transparente, de color 
azul claro en suficiente espesor; según cier- 
tos autores, su licuación comienza, a —132,8* 
centigrados, a la presión de 22,5 atmósferas. 
La densidad del oxígeno líquido a —130* C 
es de 1,13 gr/cm?3, y su punto de ebullición 
a 760 mm. de presión es de —184* C. Esta 
temperatura tan baja ocasiona dificultades 
en su manejo, provoca condensación en las 
tuberías -y “requiere materiales especiales 
para gasómetros y envolturas de válvulas, 
no debiendo olvidarse que provoca el fasti- 


dioso fenómeno de cavitación en las bombas 
centrífugas, 


En el A-4'(V-2), las bombas centrífugas 
de combustible eran movidas por una tur- 
bina; el vapor que movía la turbina proce- 
dde la reacción entre el peróxido de hi- 
drógeno y el MnO,NA (o MnO,Ca), actuando 


éstos, tanto el uno como el otro, según los 


casos, como catalizador de la reacción, y gra- 


duando la velocidad de ésta, la reacción será 
la siguiente: 


H, O, = H¿O + 7 O; + 23.400 calorías. 


La solución del peróxido de hidrógeno em- 
pleado por los alemanes (con el nombre de 
C-Stoff) tenía las siguientes propiedades: 
83,4 por 100 de concentración (400 volúme- 
nes) Pz=3,1; peso especifico, 1,3553, y 
punto de congelación | —271,3" €, Una varia- 
ción en su concentración (almacenadá) no 
liene casi influencia sobre el rendimiento 
de la turbina. 

Es un líquido casi incoloro, que tiende a 
la ¡inestabilidad en altas concentraciones; su 
descomposición es exolérmica. La energía 
liberada es del mismo orden que la de la 
pólvora. Al descomponerse el H, O, genera 
62,4 por 100 del vapor supercalentado y: 37 
por 100 de oxígeno a la temperatura de 480" 
centigrados, Los gases no causan cerrosión 
.Q esta temperatura, y puede ser usado el pe- 
róxido en molores-cohele sin refrigeración. 
Estos motores se llaman “fríos”. Ejemplos: 
el HS-293 y el “Sprite”. Los problemas de 
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corrosión que presentaba el H, O, concen- 
trado se evitaban. empleando aluminio al 
99,6 por 100, aleaciones de Al-Mg, estaño 
puro, tántalo y cadmio. Los lubricantes se 
estropeaban en contacto con el H, O,; se uli- 
lizaron para. evitar esto las siliconas. El H, O., 
a 50%”, desprende oxígeno, y a 65” C. se des- 
compone con violencia explosiva, 


El H, O, tiene tendencia a descomponerse; 
contra esta tendencia son usadas pequeñas 
cantidades «de estabilizadores químicos. Nu- 
merosos catalizadores fueron desarrollados, 
tanto líquidos como sólidos. Los mejores es- 
tán basados en el M, O, y fosfatos, nitra- 
tos y “piedras de cemento impregnadas en 
solución permangánica. Las características 
de la mayor parte de los combustibles es 
casi la misma con los ácidos que con el H, O,. 


Las soluciones de permanganato tenían 
las siguientes características: 











3 Punto 
— SOLUCIONES ee Concentración 
ción 
Mn O, Na (verano) | — 152 42,11%, de Mn 
Mn O, Ca (invierno) | — 20% 1,406 | 38,6 %/, de Mn 








- Oxidantes de muy altas características teó- 
ricas, pero n usados corrientemente debido 
a su fabricación difícil y dificultades de 
manejo, son el ozono líquido y el flúor lí- 
cuido. La fornia triatómica del oxigeno, del 
cual cantidades experimentales pueden ser 
ahora obtenidas, es ultrasensible al calor, la 
luz y contaminantes y se descompone exXO- 
térmicamente. 


De hecho, el ozono es un “mono-propul- 
” y posee un impulso especifico teórico 
de 190 segundos. El flúor líquido reacciona 
violentamente con la mayor parte de los me- 
tales, pero puede ser manejado en níquel y 
aleaciones conteniendo níquel. Mientras su 
uso puede dar impulsos especificos de “cer- 
ca de 300 segundos de combustibles inútiles, 
él se encuentra en la etapa secreta del des- 
arrollo, donde todo su manejo es efectuado 
con conirol a distancia, con el operador de- 
brás de una pared prolectora maciza. 
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Similarmente, combustibles que poseen 
características superiores están siendo expe- 
rimentados en laboratorios; pero estos me- 
recen consideración el amoníaco líquido, el 
elileno líquido, metilamina y varios hídridos 
del boro. 


El hidrógeno líquido, que ha sido produci- 
do en pequeñas cantidades, promete impul- 
sos específicos 50 por 100 más altos que la 
mayoría de los combustibles corrientes, pero 
su bajísima densidad (7 por 1006 de la “del 
agua) y temperatura de ebullición de —217" 
centigrados son obstáculo para su uso prác- 
biCO. . 


Cilindro de empuje. 


El inyector de combustible, la cámara de 
combustión y da tobera de expansión, jun- 
to con la camisa de refrigeración, si las hay, 
constituye el cilindro de empuje. El motor 
más potente y simple contruido es el mo- 
loro de la V-2 (A-4), el cual desarrollaba 
30 toneladas de empuje cerca del final de 
su período de combustión. Varios cilindros 


se podrían usar porque ofrecen la-posibili-. 


dad de “regulación” sin el bajo rendimien- 
to que da un cilindro único cuando la can- 


lidad de combustible y comburente se le 


reduce. “Cilindros mútiples” también per- 
miten la fabricación de más pequeños com- 
ponentes, pero esto está contrarrestado por 
su increménto en su peso total y por la com- 
plejidad de tuberías. El volumen interno de 
un cilindro de empuje depende de la can- 
tidad de mezcla, la naturaleza de ésta, la 
eficiencia del inyector en quemar muy rá- 
pida y homogéneamente la mezcla y de la 
presión de funcionamiento. La relación del 
volumen de la cámara de combustión en 
- centímetros cúbicos al área de la garganta 
de la tobera de salida en cm? es frecuente- 
mente usada como una medida del rendi- 
miento del empuje del motor. 


Esta relación es designada por L, y va- 
lores entre 25 y 150 se podrán alcanzar en 
motores del futuro. Algunos prefieren la 
fórmula alemana del rendimiento: La rela- 
ción entre el volúmen de la cámara de com- 
bustión en cm? y el consumo de mezcla de 
propulsión por segundo en cm?. 


La eficiencia del motor para un impulso 


combustión pueden exceder de 2.760" 
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específico dado puede también ser juzgada 
por la relación empuje/peso alcanzada, en 
la práctica, si un motor posee una relación 
alrededor de 50, indica esto que para 10.000 
kilogramos de empuje el cilindro tendrá 
un peso de cerca de 200 kilogramos. 

Aunque las temperaturas de la cámara de 
C, las 
presiones pueden llegar a 35 kg/cm, y las 
velocidades de la vena pueden alcanzar un 
“pico” de 2,660 m . seg en la tobera de es- 
cape, los materiales usados en la construc- 
ción del motor no son modernos metales 
“maravillosos”; en lugar de éstos son usa- 
dos la serie familiar de Jos aceros inoxida- 
bles, aceros al cromomolibdeno e igualmen- 
te aceros dulces; finalmente, dos tipos de 
motores alemanes eran fabricados de aleu- 
ciones de aluminio. | 


Para motores no refrigerados de corto pe- 
ríodo de. combustión (un minulo o menos) 
sería conveniente investigar forros refrac- 
tarios y toberas capaces de aguantar la tem- 
peratura y acción erosiva de los gases. Pero 
si el motor es refrigerado, la elección del: 
material está limitada por la conductividad 
lérmica y la resistencia en caliente. 


Refrigeración del motor. 


El principal problema del diseño de un 
imotor es el prevenir que se queme. La dis- 
torsión de sus partes, particularmente del 
inyector, hay que prevenirla contra el re- 
sultado de la diferente expansión. La re-. 
frigeración regenerativa (en la cual uno de 
los líquidos de la mezcla de propulsión circu- 
la a bravés de una camisa que rodea la cá- 
mara de combustión y tobera antes de su 
inyección en la cámara) es lo que más se ha 
usado. 


La trayectoria del líquido a través de la 
camisa que requiere un cuidadoso diseño 
es normalmente una hélice que guía al re- 
frigerante, mientras circula desde la parte 
posterior de la tobera hacia el inyector en 
la cabeza del cilindro de empuje, a través 
de uno o más canales formado por alam-. 
bres o vanos guías, unidos a la pared exte- 
rior de la cámara. 


En los BrendesB is nl tales como 
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- aquel de la V-2, el movimiento del líquido 
es axil mejor.que una hélice. 


Como la cantidad de calor transferida a 
Lravés de las paredes de la cámara vacía de 
un punto a otro—frecuentemente alcanza vá- 
lores máximos de 156 calorías por cm2 por 


segundo en la región de la garganta de: la . 


tobera y un valor medio para todn el conjun- 
lo:de cien calorías por cm? por segundo, o 
en Otros” lérminos, del calor total liberado 
por la reacción de la: mezcla de propulsión, 
aproximadamente el '5.por 100 es transfe- 


rido al motor y a las paredes de la tobera— ' 
necesario asegurar una velo- 


es, por tanto, 
cidad suficiente del refrigerante en cada 
punto para mantener la pared por debajo 
de la máxima“temperatura permitida (1). 


ll paso de los canales de la hélice o el 
diámetro de los conductores'es normalmen- 
le reducido en la garganta de la tobera, a 
fín de producir una gran velocidad en este 
punto. 


El uso de una “película” de refrigerante. 


en las parles inleriores del motor merece 
mucha alención, tanto tomo refrigeración 
suplementaria del método “regenerativo” o 
como un esquema de refrigeración indepen- 
arena: Con transpiración o refrigeración 

sudada”, la cámara entera y la tobera pue- 
den ser fabricadas de un metal de poros 
microscópicos, y un pequeño porcentaje del 
ilujo total del combustible puede “sudar” 
O fluir a través de pequeñisimos poros.a fin 
de formar una película de vaporización en- 
ire los gases de combustión y las paredes. 
ln obros diseños, la introducción del líqui- 
do puede ser limitada simplemente a cons- 
truir bandas en el interior de.la cámara en 
silios de posibles calentamientos. 


Un esquema un poco similar, usado en el 
A-4 (V-2) y en el Wasserfall para ayudar a 
la refrigeración regenerativa, es la incorpo- 
ración de anillos: circulares con. pequeños 
orificios en varios puntos críticos de la cá- 


mara y tobera. La película interior de re-. 


[rigeración con aproximadamente 10 por 100 
de combustible pulverizado, pasaba a través 


Algunos autores dan para el conjunto 


(1) 
del motor un valor de A 
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de cuatro filas circunferenciales de orificios 
a la pared interior de la cámara de com- 
bustión. El combustible (en algunos casos el 
oxidante) es inyectado a presión a lravés de 
estos pequeños orificios cuando la cáma- 
ra está funcionando, la película efectiva que 
resulta reduce la cantidad de calor cedida 
a las paredes. 


r 


Un tercer método de película de refrige- 
ración está basado en líquido pulverizado 
en las paredes por el inyector. Aquí, ade- 
más de los normales orificios de mezcla, el 
inyector debe llevar en su extremo una “fila” 
de pequeños orificios. 


- Manteniendo la eficacia de esta película 
en la sección de la tobera, más necesitada, 
evita el uso del 'inyeclor de película de re- 
frigeración. Posiblemente esto da una pe- 
queña- pérdida de energía térmica, como si 
algo de la película pasase fuera de la cá- 
mara sin entrar en reacción. 


Presiones de funcionamiento. 


Considerando que la presión de la cámara 
de combustión usada en el A-4 (V-2) es 
aproximadamente de (15 kg/cm? y unos 
16 kg/cm? son empleados en los de Reaction 
Motors, modelo 6000 C4 usados en el XS-4, 
la tendencia, como se ve, está dirigida 
hacia las allas presiones de funcionamien- 
lo. Es muy probable que la producción de 
motores en los próximos años operará en 
los alrededores de 35 kg/cm?. Cuando la pre- 
sión en la cámara de combustión se aumén- 
ta desde 21 kg/cm? a 42 kg/cm?, un aumen- 
lo de cerca del 9 por 100 es obtenido en el 
impulso específico, resultado de la mejora 
de la combustión y la gran expansión des- 
de la cámara hasta la presión exterior. 


Con altas presiones de funcionamienlo la 
garganta de la tobera se reduce, y si el mis- 
mo L se conserva, un pequeñísimo empuje 
en el motor puede ser alcanzado. Desgracia- 
damente el problema de la refrigeración se 
hace más severo si aumentan las tempera- 
turas alcanzadas por el gas y la cantidad de 
masa del flujo de gas (por unidad de área 
de la pared de la cámara y tobera). La can- 
tidad de refrigeración utilizada decrece con 
la mejora del impulso especifico. 
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Diseño de la: tobera. 


_El empuje desarrollado es directamente 
proporcional al rendimiento de la tobera 
cuando los gases se expanden desde la pre- 
sión de la cámara 'de combustión a la pre- 


sión ambiente. Para una altura dada, el di- . 


seño apropiado para una tobera es proble- 
ma muy sencillo, y trabaja dando rendi- 
mientos de cerca del 90 por 100 de los que 
teóricamente se alcanzarían. No. obstante la 
variación de la presión atmosférica con: la 
altura requeriría. la tobera ideal, o sea la que 
su relación de expansión variase a cada n1- 
vel, y este mecanismo no es posible cons- 
truirlo por dificultades mecánicas. El dise- 
ño se hace con la elección de una altura de- 
terminada a la cual la tobera tenga el má- 
- xtmo rendimiento. 


Las cosas se simplifican algún tanto por- 
que no es práctico usar una tobera que se 


expandiese a presiones existentes, por ejem-. 


plo a 24.000 metros, porque la gran longitud 
y peso alcanzado por tal tobera podrían neu- 
tralizar el empuje ganado; además, una to- 
bera diseñada para grandes alturas podría 
- funcionar mal cerca del suelo. debido a la 
sobre-expansión, desarrollando ondas de cho- 
“que y empujes no axiles, así como los ga- 
ses en su sobre-expansión en la tobera ten- 
-derían a adherirse a un lado o a otro de ella. 


Es inleresante hacer notar que la tobera 
de la cámara de combustión de crucero del 
motor Walter 109-509 C fué diseñada para 


permitir al Me-163 C el crucero con máxi- . 


mó rendimiento a 12.480 metros, el nivel de 
las oleadas de bombarderos. Por otro lado, la 
tobera de la V-2 fué diseñada para expan- 
sión apropiada a una altura de 1.920 metros. 
En un cohete de largo alcance el máximo 
rendimiento se requiere a baja altura, por- 
que si el peso es muy grande y la acelera- 
ción pequeña, el empuje es alto y la mezcla 
de propulsión consumida por unidad de dis- 
tancia recorrida es enorme. ' 


En un motor-cohete el cálculo de la to- 


bera se hace del siguiente modo; 


1. Se calculan—fijando previamente la 
présión P,—las condiciones en la cámara, 
densidad y temperatura de los gases por me- 
dios termodinámicos. (Se tendrá en cuenta, 
. para el cálculo de T,, la disociación.) 
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2." Se calcula el K.= C,/C, de funciona- ' 
miento de la tobera, pudiéndose elegir un K 
para la compresión y otro para la expansión. 


3 Se fija el gasto G kg/seg. de mezcla. 
de propulsión. Este gasto se ha sacado de 
haber fijado previamente él empuje J. 

4. Se fija la altura de adaptación de la 
lobera. 

5 Se hace P, =P,, siendo P, la pre- 
sión existente a la altura de adaptación. Esto 
equivale a diseñar la tobera para expansión 
completa. 





-6. Se calculan las condiciones en la gar- 
ganta e igualmente la relación: 
Ae área escape 
Acr área garganta 


7. Se calcula A,, COn Gr = Por» War» Áor yo > 
Go =G. 


Ger 
Ar = —KH— 
Per W er 
8 Con A,, se calcula A, por medio 
de a 





9.7 Se dibuja la tobera eligiendo un cier- 
to ángulo del cono de salida (u 12 30"). 


La parte convergente de la tobera se adap- 
ta a la cámara de combustión con un acuer- 
do suave. 


er 





10. Del dibujo podemos sacar para 


diversos puntos y en función de esta rela- 
ción pódemos “calcular p/p. T/T,, p/po Y 
W/W o... | 


Inyectores O quemadores. 


El inyector de la mezcla de propulsión, 


como es llamado algunas veces el plalo de 


cabeza de la cámara, desempeña la función 
de introducir el combustible y el oxidante 
en el interior de la cámara en direcciones 
opuestas de tal forma, que se mezclen lo más 
posible y reaccionen rápidamente en lugar 


apropiado con suave combustión. El mejor 


inyector para una combinación propulsora 
dada podría ser aquel que bajo condiciones 
fijadas de presión en la cámara permitiese 
el uso de cámaras de combustión pequeñas 
y causase la menor caída de presión de la 


-mezcla de propulsión al pasar au través de 


tuberías y orificios. 
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Qué constituye un buen diseño de inyec- 
tor es probablemente la mayor controversia 
que existe en el campo de los cohetes, y una 
gran variedad de tipos han sido concebidos. 
Aun cuando las características de una mez- 
cla de propulsión, una tobera y hasta un sis- 
lema de refrigeración puede ser predicho 
con cierto grado de seguridad, un diseño de 
inyector que puede ser bueno en el papel 
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de alta presión, dando a la salida 19,3 kilo- 
gramos/cm?. Las bombas requerían 546 cta-. 
ballos, que los suministraba la turbina de 
vapor. La bomba de combustible tenía un 
gasto de 62 kg/seg. y la de oxígeno 81 kg/se- 
gundo. Giraban ambas a 3.800 r. p. m. 


El método más ligero y útil de convertir 


energía química en movimiento rotatorio es 


puede resultar mal en una pared sobre ca- : 
lentada localmente, o puede requerir una lar-' 


ga y anormal cámara de combustión o pue- 
de, por lo mismo, sufrir distorsión y que- 
mAarse. 


1 


Bombas. . 


_ Cuando el gasto de cada componente de 
la mezcla de propulsión pasa de cierto lími- 
le, es conveniente el uso de bombas de lipo 
de engranajes. Si son usados engranajes de 
acero inoxidable, como puede ser necesario 


la turbina, cuya importancia proviene de su 
empleo para mover las bombas de mezcla de 
propulsión. Las turbinas del A-4, los moto- 
res Walter 109-5009, la planta motriz del In- 
zian y otros motores alemanes eran movidos 
por vapor supercalentado y otros productos 


" de la descomposición del H, O, concentra- 


con líquidos corrosivos, el problema del bom- 


beo es agudo. 


Para grandes gastos el uso de bombas de 
lipo centrífugo .es más favorable. Surge el 
problema de la cavitación a la entrada de 
las bombas, particularmente con oxígeno lí- 
quido y otros gases licuados, normalmente 
a su punto de ebullición, exigiendo un mé- 
todo para asegurar una presión positiva en 
la boca de entrada de la bomba. 


Manteniendo una pequeña presión en la 


do (80-85 por 100) cuando entraba en con- 
tacto con un sólido o líquido catalizador en 
un generador de vapor. Su mayor impor- 
lancia se la: ha dado el quemar una mezcla 
de rico combustible de las mezclas princi- 
pales de propulsión en un generador auxi- 
liar de gas conectado con la entrada de la 
turbina. Este último método eliminaba el 
uso del peróxido y catalizador—un avance 
de logística—-y prometía dar un incremento 
tanto del rendimiento como de la reducción 
del peso total. Será necesario un control de 
admisión de la cantidad de mezcla para pre- 





- ventr sobrecalentamiento de los álabes de la 


turbrna—problema que no existe con el pe- 
róxido de hidrógeno, cuya temperatura má- 


-xima de 480” C. resulta de su descomposi- 


cabeza de los tanques que contienen el com- 


bustible y el carburante—una o dos atmós- 
feras—se ayuda a las bombas. Ha sido usa- 
do en un gran número de motores alemanes 
volver a hacer circular una porción del flúi- 
do de la salida de la bomba, a través de una 
bomba de chorro, para acción inyectora a la 
entrada de la bomba centrífuga. Similarmen- 
te una porción o todas: del líquido ingresado 
puede ser primeramente pasado a través de 
una bomba de engranaje o0.una bomba de 
lipo hélice, también movidas por la turbina 
para alcanzar la presión media de entrada. 
Una bomba de hélice de una etapa era uli- 
Irzada junto con la bomba principal centrí- 
fuga en la serie de motores Walter 109-509, 


La lubricación y estanqueidad de los ejes 
de la turbina presentan problemas intrinca- 
dos cuando son utilizados oxidantes fuertes. 
El A-4 (V-2) utilizaba bombas centrífugas 


ción—; una tercera alternativa presenta in- 
teresantes posibilidades, y es mover la tur- 


-— bina por parcial inmersión de los álabes en 
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los gases de escape del cilindro de empuje, 
con el eje de la turbina colocado fuera, pero 


paralelo a él solamente una porción del nú- 


mero total de álabes estarían sujetas en 
cada instante a la temperatura de los gases 
de escape. 


do 


Todos los datos y explicaciones antberio- 
res se han realizado con la'justificación de 
que existiendo su actuación desde hace va- 
rios años, los motores-cohete no han per- 
dido nada de actualidad, sino que, al con- 
trario, hoy día, al haberse hecho los ameri- 
canos eco de las investigaciones “y éxperien- 
cias de la segunda guerra mundial, perma- 
necen a la vanguardia en proyectiles de 
gran alcance y aviones de gran velocidad. 
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Al hablarse de un fuluro confliclo bélico 
entre las Polencias occidenlales y la Rusia 
Soviética, se establecen muchas comparacio- 
nes entre los armamentos, actuales y fuburos, 
de los posibles beligerantes, teniéndose en 


cuenta sus facultades de producción. En to- . 


das estas divagaciones, pues casi por lal han 
de tomarse al conocerse tan poco de lo que 
pasa al otro lado del telón de acero, y, por 
tanto, de la verdadera potencia militar so- 
viética, no hay duda que se superestima algo 
este potencial bélico en lo que a material se 
refiere. 

Si hablamos de Aviación, siempre se com- 
paran las Fuerzas Aéreas rusas con las ame- 
ricanas, y cuando más con las inglesas y 
americanas reunidas; pero, ¿y las france- 
sas?, ¿y las italianas? No son muchas en 
verdad, pero si un refuerzo, sobre todo en 
capacidad de producción, pues unida la de 
estos países a la de Suecia, Inglaterra y a la 
inmensa de.Norleamérica, no hay duda que 
se podrían presentar unas hermosas cifras. 
Al comparar estas producciones Militares de 
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Notas sobre  . 


las Fuerzas Aéreas 


rusas 
y americanas 


Por CARLOS MARTINEZ VALVERDE 
Capitán de Corbeta. 


occidente. con la de Rusia, recuérdese tan 
solo una palabra: Murmansk; ella nos dice 
con enorme elocuencia que, no hace mu- 
cho, necesitaban los soviets de una Impor- 
tante ayuda externa para llevar adelante su 
lucha contra una Alemania ya muy maltra- 
tada. Recuérdense aquellos convoyes anglo- 
americanos por el Cabo Norte, las navegacio- 
nes “vía Murmansk” y los desesperados es- 
fuerzos contra aquéllos dela Aviación alema- 
na y de su Marina, desde los “fiords” no- 
ruegos, considerando a cada uno de los que 
se mandaban como a un objetivo de suma 
importancia, al que mucho interesa destruir. 
La extensión soviélica actual y Jas alianzas 
a buen seguro que no bastarán para que Ru- 
sia, en un conflicto armado, pueda dejar de 
echar de menos las canlidades de materia! 
que recibía de sus aliados en la pasada gue- 
rra mundial. 


Son interesantes los datos que un escritor 
americano publicaba no hace mucho en el 
“New York Herald”, como consecuencia de 
su viaje a Rusia: Un artículo que repro- 
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dujo la revista de la Armada americana 
“U. S. Naval Proceedings”, quedando con 


ello avalada en cierto modo la exactitud léc- 


nica del trabajo. -Se encabezaba éste con 
unas líneas en que explicaba el autor que 
no debía lomarse lo que decía por pesimis- 
mo, pero que era necesario poner en guar- 
dia a América en vista de la indiferencia de 
un gran sector de la Cámara, Decía no debía 
subeslimarse el poder aéreo soviético, espe- 
cialmente si América había de combatir con 
Rusia en guerra sostenida, sin ponerla fuera 
de combate con el empleo de bombas aló- 
micas. ¿Es que vió el articulista en Rusia 
que no había indicios de posibilidad de res- 


puesta de guerra atómica? Se limitaba a ha- | 


cer algunas consideraciones y comparacio- 
nes entre la Aviación rusa y la angloameri- 
cána, y después, al final, no podía evitar, 
a pesar de querer poner en guardia a su 
país—incluso tendiendo a lo peor, puesto 
que temía le llamasen pesimista—el señalar 
ciertos puntos débiles, “talón de Aquiles” 
del Poder Aéreo ruso. Pasemos revista a esas 
consideraciones y aumentémoslas con otros 
datos americanos, bien conocidos, puesto que 
son de este lado del telón de acero, datos 
que reflejan la enorme potencialidad aérea 
americana, Ello forzosamente ha de dar un 
optimismo, beneficioso si es consciente. 


Uno de los índices de la mucha atención 
cque en Rusia se presta a las cosas del aire 
es—según datos del mencionado artículo—, 
que haya en aquel país más de 3.000 Clubs 
Aéreos, cuyos miembros estudian y practi- 


can todo cuanto a Aviación se refiere. Pues 


bien, de América podemos recoger, como 
respuesta, algunos datos de esta actividad, y 
ellos nos dicen que ya en 1948 había más 
de 75.000 aparatos particulares, empleados 
por sus dueños para negocios y “deporte, y 
que se esperaba, según la razón de la pro- 
gresión que para estos finales de 1950 lle- 


gasen a sumar 400.000 (1). ¿No indica esto . 


una gran masa de la nación americana con 
inquietudes .aeronáuticas? ¿Podría decirse 
otro tanto de Rusia, a pesar de sus 3.000 
Glubs? Pero aún podemos seguir: Cada día, 





(1) Barrow Colton: “Our Air Age Speads 
Ahead”, publicado en el “National Geographic 
Magazine”. 
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sobre los Estados Unidos, volaban también 
en 1948 100 toneladas de correo aéreo. Ya 
había profusión de taxis aéreos y reparto de 
mercancías “por aire”, casi a domicilio, uli- 
lizándose para eslo gran número de hélicóp- 
eros. Se usaba la Aviación para todo: para 
cazar, para hacer excursiones, para trans=' 
porlar enfermos, para hacer mudanzas, para ' 
remolcar aftuncios, para vigilar conduccio- 
nes de petróleo. Dedicados a los transportes 
aéreos había 2.000 Empresas, con un total de 


4.400 aparatos y 8.400 pilotos. Esto con inde- 


pendencia de las líneas regulares de pasa- 
jeros y carga, pues muchas de ellas tienen 
aparatos de transporte de mercancías. En 
América hay también “cargueros” aéreos lo 
mismo que hay barcos de esta clase; no 
están sujetos a itinerario fijo, “tramp air 
freighters” que hacen los recorridos que les . 
impone la situación de la carga que necesita 
ser transportada. Tanto se vuela que antes 
de la segunda guerra mundial había marca- 
dos profusamente sobre algunos tejados y 
lugares bien visibles del terreno, indicacio- 
nes para la navegación aérea: grandes fle- 
chas indicando el Norte verdadero, con ex- 
presión de la longitud y latitud del lugar, y 
con otra flecha indicadora de la dirección a 
seguir para encontrar el aeródromo más 
Cercano. V | 


En cuanto a las líneas aéreas regulares 
americanas, en, 1948 cruzaban solamente los 
Estados Unidos 200 aparatos de pasajeros, 
bres veces el número de los existentes para 
estos servicios antes de la segunda guerra 
mundial. En ese mismo año, sobre el Atlán- 
tico, se hicieron 60 vuelós por semana y lí- 
nea, y 30 en el Pacífico, donde sólo había 
dos vuelos semanales antes de la menciona- 
da guerra. La mentalidad aérea americana 


en este punto de los vuelos transatlánticos 


es tal, que en los campos de partida para 
ellos se aparcan los coches de los que en 
vuelo vienen a Europa, en rápido viaje de 
negocios, y a los dos o trés días los recogen 
y Siguen su vida “americana”, casi como 
si se hubiese tratado de esperar a la puerla 
de un espectáculo o centro comercial urba- 
no. Para este enlace de vuelo y circulación 
ciudadana hay un curioso tipo de aparato, 
que lleva bajo su fuselaje un aulomóvil, cu- 


.yas ruedas tienen, naturalmente, los nece- 


sarios 'amortiguadores para la toma de tie- 
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era. Al llegar al campo de destino una grúa 
zatfa fácilmente fuselaje y alas, y el coche 
sale circulando por la ciudad hasta que llega 
el momento de regresar en vuelo, en que le 
afirmán otra vez sus alas. 


Volviendo al mencionado artículo del 

“New York Herald”, que nos sirve para 0r- 
denar esla serie de nolas, dice: “Las Fuer- 
zas “Aéreas soviéticas exceden .cuantitaliva- 
“mente a las combinadas americanas e in- 
glesas (?)”' Podemos asegurar que no ya el 
conjunto de las de las Polencias occidenta- 
les; puede ser algo más que las angloame- 
ricanas. Es que además ¿compara sólo los 
aparatos de la Royal Air Force y American 
Air Force? No se olvide que en los Estados 
Unidos y en Inglaterra hay gran número 
- de aparatos sobre: portaviones y de patru- 
lla costera, y que Rusia no tiene aquéllos. 
La misma Infantería de Marina americana, 
incluso, tiene una importante Aviación de 
cooperación propia: ¿Están contadas lam- 
bién estas fuerzas úéreas cuando dice “las 
Fuerzas Aéreas”? 


Se calcula que Rusia tiene en la actuali- 
dad unos 19.000 aparatos de guerra, la mi- 
tad de ellos cazas, y unos 7.000 hombarde- 
ros. Se cree que en lo que falta de año 
—gumentará 10.000 entre cazas y bombarde- 
ros, todos ellos “a chorro”. Para el año pró- 
ximo se espera una producción de 30.000 
aparatos. 

Los Soviets tienen sus Fuerzas Aéreas dl- 
vididas en cuatro agrupaciones: Fuerza de- 
fensiva de cazas, Fuerza Aérea táctica, Puer- 
za Aérea de gran radio de acción y Fuerza 
Aérea naval. La primera, mandada por un 
hijo de Stalin, el Mariscal Vasili Stalin, tie- 
ne 1.000 cazas Mig-15 y 1.000 de motor de 


émbolo; sus bases se extienden entre Leto- 


nia y Jabarifsk, en Manchuria. 


Los americanos, por su parte, según de- 
claraciones del Secretario de las Fuerzas 
Aéreas, tienden a llegar a los 70 “groups”. 
Las actuales 50 Unidades se componen cada 
una, aproximadamente, de unos 75 cazas y 
aviones interceplores, unos 50 bombarde- 
ros ligeros, unos 36 bombarderos medios, 
unos 30 pesados y unos 18 superpesados en 
la actualidad, pero que se convertirán, según 
proyecto, en 30. Es decir, un total aproxi- 
mado de 3.750 cazas e interceptores; 2.500 
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bombarderos ligeros, 1.800 medios, 1.500 pe- 
sados y 900 superpesados, o sea unos 10.450 
aparatos de combate, sin comprender en este 
número los transportes. 


Las cifras americanas son, pues, inferio- 
res a las rusas, pero también es verdad que 
aparte de las Fuerzas Aéreas de las Poten- 
cias aliadas de Jos Estados Unidos, éstos, 
por su parte, han puesto en marcha su enor- 
me capacidad de producción, y para 1958 de- 
sean llegar a 95 “groups”. El General Ván- 
denberg declaró que “los aliados están de- 
cididos a mantener su superioridad aérea”; 
añade que, junto con la bomba atómica, €s 
lo que frena a los rusos a provocar otro con- 
tlicto mundial, y en otra parte'de sus decla- 
raciones aparece que en 1953, dada la capa- 
cidad de producción americana, la amenaza 
estará conjurada. 


Todo esto es en cuanto a cantidad se re- 
ficre; pasamos a hacer algunas considera- 


ciones sobre la calidad: “Los aparatos ru- 


sos salidos después de la segunda guerra 
mundial están poco terminados y presentan 
defectos de proyecto y construcción ”-—dice 


el mencionado artículista, marcando ya algo 


det “talón de Aquiles” ruso, y podemos 
seguir con lo dicho por el General Vanden- 
berg en sus declaraciones: “En la guerra 
de Corea los pilotos aliados: llevan ventaja 
sobre los del enemigo: por su adiestramien- 
to, por su táctica de combate y por el arma- 
mento y equipo de sus aparatos.” En el 
Mig-15, ruso, vemos una excepción. Estos 
aparatos tienen un motor “a chorro” supe- 
rior a los de su tiempo aliados. Son más ve- 
loces y pueden tomar altura mucho más rá- 
pidamente; “su techo es mayor que el de 
aquéllos. No obstante, sigue la regla gene- 
ral de ser adaptación de un diseño extran- 
jero, pero en este caso perfeccionado. Lo es. 
del Nene Rolls-Royce, ya anticuado, reactor. 
En unas declaraciones del General Vanden- 
berg, Jefe del Estado Mayor del Aire de los 
listados Unidos, ha dicho que las informa- 
ciones de Corea y otras aseguran la produc- 
ción en serie de “aparatos rusos muy bue- 
nos”, en número creciente, tanto en Extre- 
mo Oriente como en Europa occidental. El 
nuevo Lavockin-17 dejará atrás al Mig-15. 


Añade el “New York Herald”: “Sobresale 
la característica de estar mal equipados en 
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lo que a electrónica se refiere.” (Defecto bá- 
sico que disminuye notablemente su efica- 
cia, podemos añadir.) Continúa: “Muchos 
- de los tipos que tienen en uso son copias 
no muy perfectas y adaptaciones de los pro- 
yectos oblenidos por otros países.” 


De la electrónica, una de sus principales 
aplicaciones, aparte de la localización del 
enemigo, es la navegación aérea en todo 
tiempo; pues bien, hace dos años, en Amé- 
rica, se expresaba en un informe que du- 
rante año y medio los pilotos de las Fuer- 
zas Aéreas del grupo! de experimentos de 
vuelo con todo tiempo: “All Weather Flying 
Project”, han volado casi a diario sus bue- 
nas 750 millas, desde su base de Wilming- 


ton a Andrew Field, cerca de Wáshington, 


sin ver absolutamente nada por fuera de sus 
cabinas. El himno de las Fuerzas Aéreas 
estadounidenses cantaba “Nothing can stop 
the Army Air Corps”. Nada puede detener 
a las Fuerzas Aéreas..., y replicaba un ex- 
lendido estribillo, con visos de broma, posti- 
ZO a la verdadera letra: “Except the weat- 
her.” Excepto el mal tiempo. Eso yá, pasó 
a la historia; hay toda una serie de tipos de 
aparatos muy modernos especialmente pro- 
yectados y construídos precisamente para el 
vuelo con mal tiempo. De esta especie son 
el F-95, interceptor de gran velocidad y cola; 
el P-94, caza nocturno y de “mal tiempo”; el 
“Scorpion” (F-89), incomparablemente más 
rápido y destructor que las famosas “Black 
Widow” de la pasada guerra. La toma de 
tierra con tiempos completamente cerrados 
se hace más o menos automáticamente, se- 
gún los procedimientos, pero siempre efi- 
cazmente; por ejemplo, con una combina- 
ción del receptor ILS con el mando auto- 
mático; con el GCA. (Ground Control Ap- 
proach); con el Teleran (Televisión-Radar 
Air Navigation), en que el aparato recibe su 
imagen y.la del terreno por televisión, de 
una pantalla instalada en el campo... Para 
vuelos trasatlánticos, por ejemplo, el Loran 
(Long Range Navigation), que elimina la ne- 
cesidad de observaciones astronómicas por 
las señales recibidas y los momentos de re- 
cepción. 


- Se sabe que Rusia ha hecho experiencias 
con aparatos de velocidad supersónica, pero 
¿y América? Pronto captó esta nación los 
experimentos ingleses de la postguerra, y y? 
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en 1948, el “Skystréak” americano voló a 
650 millas por hora (975 kilómetros/hora) a 
la misma velocidad que gira la tierra en la 
latitud de Londres. En 1940, con aparatos de 
comercio, se tardaba dieciocho hovos en 
atravesar el continente americano “enasi to 
coast”. En 1948 diez horas, con velocidades 
de crucero de 300 millas por hora. Hoy en 
día el Bell-X1, aparato de experimenta- 
ción, ha alcanzado repetidas veces las 760,5. 
millas por hora a 59” Fahrenheit, y 661,6 -mi- 
llas en regiones de aire frío por encima de 
los 35.000 pies. Lanzado desde un B-29 pue- 
de alcanzar 1.000 millas por hora en los dos. 
minutos y medio de su “full-power Flight”; 
vuelo a toda potencia. | 


El más moderno y completo aparato de in- 
terceptación de los' Estados Unidos es el 
Douglas XF'4D, que en enero de 1951 efec- 
fué su primer vuelo en la Base Aérea de 
Edwards, en California. Está proyectado para 
el despegue en catapulta y toma altura con 
gran rapidez. Cuesta trabajo catalogarlo en- 
tre los aparatos de Aviación, pues más bién 
parece proyectil. 


Hay toda una serie de ensayos de apara- 
tos rápidos, entre ellos está el vulgarmente 
llamado “Flying Pancake”, construído para 
caza y cuyo aspecto, al ser mucho más re- 
dondeado que la famosa “Ala Volante”, le 
haría aparecer a los ojos de cualquier ob- 
servador como uno de los tan temidos, co- 
mentados y fantásticos platillos volantes. ' 
¿Serían éstos, sencillamente, “Flying Pan- 
cakes” o tortas volantes? Su forma le per- 
mite tomar un gran margen de velocidades, 
desde menos de 40 millas por hora hasi 
más de 450, y puede aterrizar en muy poca 
espacio. 


Otro punto débil soviético: “Las Fuerz:s 
Aéreas rusas carecen de experiencia en ¿odo 
lo concerniente al bombardeo estratégico”, 
dice el articulista del “New York Herald”. 
Tanto en la construcción de aparatos como 
en la ejecución—podemos aclarar—. “Los 
famosos proyectistas rusos, Tupolev e Ilyus- 
hin, se especializaron en grandes bombarde- 
ros desde que terminó la guerra, El aparato 
más notable que consiguieron es el Tupo- 
lev-70, copia del B-29 americano, . aunque 
peor equipado. En las revistas y demostra- 
ciones aéreas rusas han volado aparatos de 
reacción de seis motores; sin embargo, los 


- Comunistas no han logrado producir nada 
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que pueda igualarse al B-36 (Flying battle- 
ship)”. 


Además de que el B-29 de los.rusos es 
inferior al de Jos.americanos de la Puerza 
Aérea" de los Estados Unidos mejora noba- 
blemente, consiguiendo el B-47 “Stratojeb”, 
con seis motores de reacción (600 millas por 
hora). Ha conseguido una media, en un vla- 
je de Moseslake - Wáshington a Andrews, 
Base -Maryland, de 607,8 millas por hora. 
Puede transportar la misma carga de bom- 
bas que el B-29, pero su dotación se hu re- 
ducido de 11 hombres a 3, consiguiéndose 
- con esto un enorme ahorro. de personal de 
vuelo. Esté aparato es tan veloz como un 
caza, y debido a ello no necesita tantas ar- 
más como el B-29, además, éstas se mane- 
jan por servo mecanismo, necesilándose 
para ello menos personal, Con el “Stralo- 
jel”, siendo bombardero, se consiguió un 
kilómetro por hora más de velocidad que 
con el primer caza de reacción aparecido en 
Inglaterra al terminar la guerra. 

Otro de los aspectos que toca el mencio- 
nado artículo del “New York Herald” es el 
de la capacidad de transporte militar aéreo, 
que en Rusia parece ser muy grande. Los 
aparatos de transporte de guerra rusos *n 
la actualidad deben de ser alrededor de unas 
3.000. “Rusia fué la primera nación que buso 
organizada una División completa de pura- 
caidistas”, pero bien conocido es cómo fué 
sobrepasada en este aspecto' por los occiden- 
tales durante la segunda guerra mundial; 
claro está que en otras circunstancias pue- 
den los Soviets emplear más a fondo eslec 
Arma que lo hicieron en la última contienda. 
También Rusia fue la primera Potencia en 
“bransportar por aire toda una división, con 
su material. Lo hizo en 1935, y desde entun- 
cas hasta aquí mucho debe haber progresa- 
do, aunque tampoco en la segunda guerra 
mundial haya empleado esta logística. 11 
experimento de 1935 fué prometedor: “l'rans- 
porlaron una División a “una distancia de 
5.000 millas, desde Moscú a la costa del Pa- 
cífico. Esta maniobra, en mayor escala, puc- 
de proporcionar al sistema defensivo ruso 
una gran flexibilidad, en el refuerzo de un 
punto inesperadamente amenaz ¿do de su ex- 
tenso territorio; flexibilidad que trate de 
compensar con movimientos por líneas inte- 
riores, la flexibilidad en. el ataque de los con- 
irarios, al poseer éstos el dominio ndiscut:- 
ble del mar, bases para ejecutar los alaques 
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a Eurasia y masa de embarcaciones para 
llevarlos a cabo y apoyarlos. Pero, ¿podrán 
los rusos contrarrestar, hoy por hoy, de este 
modo el golpe que les aseste una maniobra 
lransoceánica de gran estilo, como la de 
Africa de la pasada guerra, pero supera- 
da? (1). La Marina americana estudia y en- 
saya grandes operaciones combinadas *br]- 
fibias” atacando largas exlensiones de Cos- 
ta, apoyando a: los elementos de gran movi- 
lidad que aislados queden, procedentes del 
mar, con otros grandes desembarcos de pa- 
racaidistas y fuerzas aerotransportadas, re- 
forzando a los del mar con gran número de 
helicópleros 'en continuo ir y venir a los 
buques, mientras verdaderos enjambres de 
embarcaciones vomilan hombres y material 
en los lugares de la costa ya conquistados, 
apoyados con gran masa de arlillería naval 
y saturación del terreno por cohetes, y todo 
bajo cubiertas aéreas y antisubmarinas ¡m- 
penetrables. 


Ya no se ríe nadie del monstruo volante 
que veían en el helicóptero “windnill”; la 
guerra de Corea le ha revelado “máquina 
milagrosa” y los técnicos militares tienen 
a su.respecto grandes planes para el fuburo. 
Las Fuerzas Armadas americanas han en- 





(1) El dominio' del mar será absoluto: Los 
Estados Unidos e Inglaterra ya alistan sus flo- 
tas, adaptándolas a la clase de guerra naval 
que.se iniciará con la ruptura de hostilidades. 
Una lucha antisubmarina ofensiva, a base de 
profusión de grupos “hunter killer”, compues- 
tos por portaviones y destructores muy bien 
equipados, con escucha-ruidos “Sonar” y “As- 
dic”, y equipados con magníficos radars que 
detectan el diminuto extremo de un aparato res- 
piratorio “schnorkel”. No se esperará para com- 
batir a los submarinos a que éstos ataquen a 
los convoyes; se batirán amplias zonas de mar 
en su busca, al paso que la escolta queda para 
el contrataque y que aparatos de Aviación de 
patrulla, de vuelo “con todo tiempo”, limpian 
los puntos de salida y de recalada de esos con- 
voyes; muy eficaz en su actuación Con el em- 
pleo de las sonoboyas, que una vez lanzadas al 
agua sitúan al submarino por marcaciones y 
comunican su situación a los aparatos encar- 
gados de destruirlos, tales como los P2V2 “Nep- 
tune”, como aquel “Truculent Turtle”, bimotor 
de gran radio de acción, construido por la Lock- 
heed Aviation Corporation. También, por su 
parte, los occidentales mejoran Sus submarinos, 
consiguiéndose permanecer Cuarenta y cuatro 
dias consecutivos en inmersión; mejoran y adap- 
tan sus portaviones, capacitando a los de 30.000 
toneladas “Formidable” e “Indomitable”, para 
llevar aparatos capaces de transportar a su vez 
bombas atómicas.o de hidrógeno... 
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cargado 500, de tamaños variables, desde el 
“Jeep” hasta los de 10 a 20 personas, y qui- 
zá de 40, desde que estalló la guerra. En 
los diez años precedentes sólo se habían 
construido 1.100. 

Frank Piasecki, que empezó la construc- 
ción de helicópteros cerca de Filadelfia 
en 1940, está estudiando ese modelo de 40 
personas, o su equivalente en tipo de carga 
de cabida semejante a un:gran autobús. En 


seis meses, con pocos “Sykorsky”, el tercer 


Grupo de Salvamento (Teniente Raymond 
E. Costello) evacuó en Corea 700 hombres, 
pilolos derribados y heridos, au veces 125 mi- 
llas dentro del territorio .enemigo. Se llevan 
a cabo asaltos de playa, salvamentos marí- 
limos... El Ejército tiene el proyecto de do- 
lar a cada División de 23 helicópteros (la hor- 
mal de Infantería lleva actualmente 5 apa- 
ratos) para reconocimiento, salvamento y 
observación del tiro. Los “Marines” piden 
los helicópteros como fuerza de asallo. La 
Armada para salvamento de los pilotos cuí- 
dos de los portaviones. Un helicóptero en 
este servicio equivale a dos destructores de 
guardia. No necesita ni cubiertas ni carrele- 
ras ni campos: sólo aceite y gasolina. 


ln los Estados Unidos los Lransporles 
aéreos han tomado últimamente un conside- 
rable incremento y cambiarán el aspecto lo- 
gístico de las fuburas operaciones militares. 
Ello, además, antes de que.-se' preparasen 
para la guerra de manera abierta, con su 
“estado de alarma”. Hay constituído un ser- 
vicio de transportes aéreos militares muy im- 
portante, conocido porel “MATS” (Military 
Air Transport Service). Algunos de los tipos 


de aparatos empleados en las líneas comer-* 


.Cltales han sido adaptados para fines milita- 


res, por ejemplo el Douglas “Skymasler” 
(DC-4), conocido en-la Armada norleameri- 
cana como R5D; otro, el “Globemaster”, 
de las líneas comerciales (C-74, del MATS), 
es el mejoramiento del anlerior y puede lle- 
var 125 hombres, con su equipo o 109 lite- 
ras con heridos o enfermos, o 25 toneladas 
de material de guerra, por ejemplo 15 jeeps. 
Del Marlin “Mars” hay construídas muy po- 
cas unidades. ll XC-99, versión de lranspor- 


lé del B-36, transporta 400 hombres o 50 to-". 


neladas de carga. El mayor de los de la Ar- 
mada es el Lockeend “Constitution” XR-60, 
10 toneladas más pesado que el C-74 *Globe- 


master” y 20 más que el Mars; puede lrans- 


portar 180 hombres a 300 millas por hora, 


“estaciones radar y 
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a una distancia de 5.000 millas. Se pueden 


citar más tipos: el Lockheed “Constellu- 
tion”, el Douglas “Skybrain”, el C-82 Fair- 
child “Packet”. No hace mucho estos Fai,- 
child C-82 hicieron una demostración anle 
el Presidente Truman, arrojando gran nú- 
mero de piezas de artillería: de obuses de * 
150 mm., y de jeeps de 2.600 libras. Perte- 
necían los aparatos a los bransportes de la 
9. Fuerza Aérea, y las fuerzas desembarca- 
das a la 82 División Aerotransportada. Los 
grandes aparatos del “MATS” y los de las 
líneas aéreas son, hoy por hoy, en América, 
de propulsión por hélice; en Inglaterra ya 
se ha experimentado el Havilland “Comel” 
(4 motores a reacción, 426,5 millas por hora 
y 34 pasajeros con su equipaje). El primer 
aparato de reacción de esta especie que voló 
sobre América fué el canadiense Avro “Jel- 
liner”, 


Y con referencia a los aprovisionamienlos 
en vuelo, ya en los Estados Unidos se han 
formado unidades “especiales dedicadas «ul 
efecto. ln la base aérea de Biggs (Texas) 
se formó el 97th Squadron de aparatos del 
nuevo tipo iB-29 P, organizados como tlan- 
ques para dar combustible, en vuelo, a los 
grandes bombarderos, a gran velocidad y 
alba cota. Un dispositivo ingenioso permite 
el manejo desde la cola del aparato-tanque, 
de una manguera lelescópica que un opera- 
dor lleva hasta el morro del. aparato a re- 
llenar que vuela detrás y cerca del tanque. 
Estos nuevos modelos han sido terminados en 
las factorías de Renton Wash, de la Boeing 
Airplane Company, y sus hélices suminis- 
lradas por la Oklahoma Cibly Air Material. 


Comenta también el articulo-advertencia 
del “New York Herald”: “que las Fuerzas 
Aéreas rusas bienen gran facilidad de adap- 
lación a toda clase de países y condiciones 
de vida, y que sus mecánicos han demostra- 
do su deslreza y capacidad al tener eficien- 
tes los aparatos en las condiciones climalo- 
lógicas más difíciles”. Por su parte, los ame- 
ricanos no se quedan atrás en tales activi- 
dades, y se suceden Jos entrenamientos. Por 
ejemplo, las Fuerzas Aéreas americanas vue- 
lan sobre el Polo Norte unas tres veces por 
semana. Para el caso de una agresión rusa 
por encima del Ártico, se prevé un frente 
canadiense, con despliegue de abundantes 
campos. En este sentido 
se hacen experiencias. Se preparan persona! 
y malertal, 
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Poco tiempo después de una reunión del 
Consejo de Defensa del Atlántico Norte, el 
Ministro de Defensa canadiense reveló la 
existencia, desde principios de 1950, de un 
caza birreactor (XC-400), especialmente cons- 
truído y equipado para soportar las duras 


condiciones de las regiones árticas. Lo cons- 


lruyó la A. V. Roe Company, de Ontario. Es 
un caza biplaza, con muy gran radio de 
acción. Se tardó cuatro años en proyectarlo 
y construirlo. 
También para 
las Fuerzas ca- 
nadienses se ha 
conseguido un 
transporte  te- 
tramotor de re- 
acción. El Ge- 
neral Vanden- 
berg declara 
“que América 
está manejan- 
do unas Fuer- 
zas Aéreas de 
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Un estudio más profundo nos proporcio- 
naría más datos para enjuiciar la sibuación, 
pero sobre todo daría a conocer la excelente 
técnica americana y la inigualable potencia 
industrial y militar de aquella nación en lo 
que al aire se refiere. Véase REVISTA DE 
AERONAUTICA de septiembre de 1950, “La 
Aviación militar en los Estados Unidos”. 


En una palabra, la supremacía aérea, la 


técnica y aun 
la numérica, de 
las naciones 
occidentales, 
parece Incon- 
testable, sin 
que, por ello 
deje de subsis- 
tir una gran 
amenaza orien- 
tal; lo que tie- 
nen que conse- 
guir los 0ccl- 
dentales es la 


cerco, en vista confianza en 
de su respon- sus tropas, y de 
sabilidad glo- de éstas en sus 
bal”. Las Fuer- . ' mandos, la 
ZAS Aéreas El llamado “Torta volante”, en que se trató de reunir compenetración 
americanas se las características de gran velocidad de caza, toma de, de los elemen- 
van extendien- tierra en poco espacio y velocidades tan variables como tos  heterogé- 


do por todo el 
mundo: por In- 
glaterra, Ale- | 
mania, Austria, Trípoli, el Golfo Pérsico. 
Próximamente estarán concedidas las bases 
de Marruecos, Egipto, Irak, Chipre... Por el 
momento se extienden 20.000 oficiales y sol- 
dados americanos, con su material, a lo lar- 
go de esta línea estratégica de bases aéreas, 
en la que hay unos 700 aparatos. Forman 
a modo de una vanguardia, y en un momen- 
to dado pueden incrementarse muchos estos 
efectivos. | 


Resumiendo: El articulista americano del 
“New York Herald”, viajero en Rusia, cuyo 
trabajo ha servido de prontuario, en cierto 
modo, para hilvanar estas consideraciones, 
dice: “La Aviación Táctica soviética es cua- 
litativamente buena, como para ser tenida 
muy en cuenta, pero en lo que a la estraté- 
gica se refiere, y lo mismo a la electrónica, 
Rusia está muy por debajo de sus probables 
enemigos.” 


de 450 metros por hora a 40 Ó menos. 


neos, la unidad 
de doctrina y 
una eficaz mo- 
vilización de las industrias en la medida 


que ello vaya siendo necesario; que esas * 


Fuerzas Armadas occidentales, en expecta- 
tiva, sean un hecho, así como un acertado 


despliegue estratégico de las. mismas. De 


este modo se podrá mantener la paz, y si 
el caso llega, ganar la guerra, sin que para 
ello haya que esperar ni a que se den 
cuenta las gentes “de izquierda” que los 
móviles soviéticos son los ancestrales de 
los Zares, ni a la debilitación de la potencia 
militar rusa que la expansión traería consl- 


- go. Sería muy costoso dejar repetirse las an- 


teriores experiencias, dejar desarrollar lo 
que en la “Teoría de los Perturbadores” tan 
magistralmente expone Castex en sus teo- 
rías estratégicas. El estudio de lo pasado de- 


be dar provechosa enseñanza para el futuro. 


Pero en un estado prebélico no se debe su- 
perestimar la cuantía y calidad de las ar- 
mas del problema enemigo. 
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Movilizac 


No cabe duda que nos encontramos ante 
un tema Cuya aridez tanto ha contribuido 
a su falta de difusión. 


Y paradójicamente, pocos aspectos bélicos 
están tan en la conciencia de la opinión. 
Porque, efectivamente, si poco se conoce del 
mecanismo y verdadera entraña de la mo- 
vilización, ni aun por los versados en el 
Arte Militar, a los cuales se les abren en 
otros campos más fáciles horizontes, es por 
el contrario, en su elemental significado, 
concepto tan extendido como familiar para 
la generalidad. 


No sólo del militar cuyo alcance conoce, 
sino que asimismo en la esfera civil obser- 
vamos, sin sorpresa, cómo el industrial, el 
comerciante y aun los de más bajo nivel so- 
cial intuyen con la espontaneidad de la ló- 
gica cuanto se refiere a la necesaria prepa- 
ración previa de la movilización, probable- 
mente motivado por el continuo grabar en 
su imaginación de tal vocablo, merced a una 
prensa y radio “machaconas”, portavoces de 


las iquietudes .públicas y aun privadas de. 


todos los ciudadanos, hasta hace unos años 
ajenos a esta clase de preocupaciones. 


Por ello, aunque pudiera parecer más ade- 
cuado encajar dentro de los límites de un 
concurso de esta clase, lo mismo trabajos 
clásicos sobre táctica que especulaciones so- 
bre materia estratégica más o menos orto- 
doxa, O bien atractiva literatura sobre mo- 
dernos ingenios en lo que respecta a mate- 
rial, no desestimemos, sin embargo, cuanto 
se refiere a la poco cultivada Organica Mi- 
litar como premisa indispensable para un 
armónico conjunto que cobra toda su im- 
portancia cuando, como en este caso, se 
abarcan en el trabajo aspectos tan salientes 
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10. n 


Por JOSE RODRIGUEZ RODRIGUEZ 
Comandante de Aviación. | 


rmvarse de la caótica situación mundial, pa- 
rece reclamar una apremianle atención. 

Sirvan, pues, estas palabras de justifica- 
ción, y a la vez de preámbulo a. la materia 
—movilización de personal—, objeto de 
nuestro estudio. 


, 


Consideraciones generales. 


No cabe duda que la movilización del per- 
sonal en términos generales, no sería otra 
cosa que la puesta en pie de guerra con or- 
den y método de todos los recursos huma- 
nos que contribuyen al potencial bélica de 


la nación. Potencial bélico que no lo cons- . * 


tibuiría solamente el “personal militar—-Mo- 
vilización Militar—, ni tampoco el exclusiva- 
mente técnico y obrero—Movilización Indus- 
trrial—, sino que alcanzaría este concepto 
todo su valor cuando dicha movilización se 
extendiese a todos los recursos humanos y 
materiales; es decir, la Movilización Econó-* 
mica O guerra total. 


Al referirnos, por tanto, sólo a personal, 
abarcamos únicamente un aspecto parcial 
de la movilización, la cual, si para países in- 
dustriales. tiene capitalisima importancia, 
aunque compartida por la compleja y gi- 
gante movilización industrial y económica, 
para nosotros, de escasa e incipiente indus- 
tria, lo mismo militar que civil convertible 
en aquélla, tiene que constituir factor pre- 
ponderante, y valga la metáfora, “casi úni- 


co”, “de nuestra movilización, cuya impor- 


y de tanta actualidad como la movilización, . 


que únicamente ahora, y por la inminencia 
de acontecimientos bélicos que pudieran de- 
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tancia, como se desprende de las recientes 
palabras del Caudillo aludiendo para:'el “ex- 
terior” tan sólo a crecidas cifras de efecti- 
vos movilizables, me relevan de:comentar. 


Y esas cifras se dieron para “el exterior”, 
porque ni el carácter futuro de las gue- 
rras, ni la defensa de los países puede to- 
marse ya en sentido tradicional, sino que 


. 
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se pretende para lo sucesivo, resolver las 
crisis mundiales mediante la acción conjun- 
ta y coordinada de todas las naciones, aun- 
que, después de lo que hoy día estamos vien- 
do en Corea, forzosamente: nos tiene que 
parecer concepto discutible. 


Según lo anterior, el programa de la mo- 
vilización, su, planeamiento y la prepara- 
ción de la misma se subordinan al del “con- 
junto”. Y sería el Estado «Mayor de dicho 
Conjunto o Bloque de naciones el que en 
relación.con las posibilidades de cada país 
miembro realizase el acoplamiento necesa- 
rio para la asignación de Unciones a los 
mismos. 


, Ello, al menos oficialmente, no parece re- 
zar con España; pero pensemos que si por 
nuestra indisculible y privilegiada situación 
geopolítica, difícilmente nos podríamos man- 


tener al margen de un conflicto al (que, por : 


el premeditado aislamiento en que se nos 
ha mantenido, tan pocas afinidades nos li- 
garían, resulta en gran medida aconsejable 
lener preparada a nuestro modo la moviliza- 
ción y desde luego sin conexión, con pli- 
nes de operaciones .como no sean los míni- 
mos de defensa, los cuales, por la subordi- 
nación de que hemos hablado a un Gonjun- 
to, carecerían de lugar concebidos con más 
amplios vuelos. 


En una palabra: que admilida España 
como beligerante, no ngs puede caber duda 
sobre la aportación que se. espera de nos- 
otros;.no puede ser otra que aportación de 
personal, puesto que improcedente sería 
pensar en nuestra industria, hoy en sus bal- 
buceos, como no fuese para las solas. fun- 
ciones de entretenimiento y-montbaje del ma- 
terial, que es de presumir sea puesto en 
nuestras manos en interés de aquel Conjun- 
to de que hablábamos, y apurando mucho 
las cosas, llevar a cabo los modestos pro- 
gramas de material de empleo táctico e ims- 
trucción, no exigenles de una técnica de- 
purada. 


Pero no es poca nuestra contribución, 
aunque sólo de estos recursos humanos se 
tratase, sino que dicha contribución sube de 
punto, al considerar, no las cifras absolulas 
de futuros soldados, sino estas mismas Gi- 
fras, traducidas ya en efectivos instruidos, 
organizados, aunque sólo en parte entrena- 
dos y equipados, y adornados por añadidu- 
ra con virtudes como la sobriedad, OE InI0n, 
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audacia y espiritu de improvisación, de las 
que pruebas palpables nuestra Hisloria Mi- 
litar tan pródiga recoge. 


Y para hacer, por último, más oslensible 
la importancia del factor humano, aun sin 
estas acrisoladas virtudes, nos bastaría con 
recoger el atemorizado estado de la opinión 
mundial por la retirada norteamericana en 
Corea, que fué obtenida sin paliativos de 
ningún género, por la acción del número. 


- Muchos millares de chinos, sin cobertura 
aérea, y al parecer, sin medios apropiados 
al menos en suficiente escala, arrollaron sin 
excesivas dificultades las posiciones aliadas, 
sin que, como justificación, hayamos - visto 
otra cosa, tanto en su prensa como en sus 
comunicados oficiales, que la razón del nú- 
mero, el inmenso polencial humano, que 1n- 
cluso sin adecuado entrenamiento puso en 
juego el bloque oriental. 


Antecedentes. 


Veamos antes un bosquejo esquemábico de 
la movilización en los Altos Escalones del 
Mando, hasla descender al objeto de ñueslro 
estudio. Identificamos a la movilización con 
el concepto “preparación para la guerra” en 
lo tocante a aportación de los recursos lodos 
de una nación. | 


Estas medidas preparatorias, naburalmern- 
te que afectan a todos los escalones del 
Mando, cada uno de ellos en su esfera pecu- 
liar; por consiguiente, si ascendemos en: la 


escala jerárquica, llegarernos al escalón más 


alto militar, de amplia jurisdicción, y el que 
con clara visión de conjunto abarca la tolal 
y complela máquina bélica nasvional, 


Es en este Alto Organo donde la provi- 
sión, el planeamiento y la coordinación 1410- 
ne su asiento, perteneciendo al mismo orde- 
nar dicha movilización—Gobierno—, el que. 
aconsejado y asesorado convenientemente 
decreta sea tobtal o parcial; si -bien por 
sucesivas parciales se llega siempre a lá 
primera. 


En resumen: que el Gobierno señala siem- 
pre el alcance de la movilización, deriván- 
dose de ello las órdenes del Alto Mando, 
que posteriormente ya no huce sino inspec- 
cionar, puesto que enlonces entran en jue- 
go los órganos ejecutivos:u organismos de 
movilización de cada uno de los tres Ejér- 
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citos, e iniciándose por éstos el desarrollo 
de sus planes de movilización particulares. 
Se basarían dichos planes en aquel progra- 
¿ma del Alto Mando, que satisface la conse- 
- cución de los fines de la guerra, para lo que 


previamente y para su desarrollo específico ' 


se habrán dado las oportunas directrices a 
dichos Ejércitos. 

ls claro que en esta alta esfera las direc- 
—bivas tienen que referirse a prioridades, pro- 
blemas de distribución o normas a que debe 
ajustarse la movilización en cada una de las 
Fuerzas Armadas, ya que, como sus cam- 
pos de aplicación son comunes, es decir, se 


extienden a la movilización a la vez de: 


recursos humanos y materiales, no cabe 
duda sobre la necesidad de un Alto Organo 
arbilral que evite interferencias e incompe- 
lencia de jurisdicción entre los respectivos 
Ministerios castrenses. | 

Del conocimiento detallado de los proble- 
mas planteados, de la adecuada fijación de 
prioridades y acertada coordinación de las 
movilizaciones particulares de cada Ejérci- 
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De esta definición adoptada para el Átre, 
se desprende, como vemos, la subordinación 
a un plan operativo, que parece debe exis- 
tir *a priori”. No cabe duda que naciones 
“grandes” puedan fijarse unos fines de 
guerra, en armonía con los cuales guarde 
relación el volumen del correspondiente plan 
de operaciones, que llevará aparejadas ne- 
cesidades de personal y material. 


Y en este caso de autarquía, por así de- 
cirlo, sería a estas necesidades a las que se 
subordinase la preparación de la nación 
para la guerra, por cuanto a la misma “pi- 
den”, como si sus recursos fueran ilimila- 
dos, cuanto a la satisfacción del plan pre- 


vi0 conviene, 


Mas estudiemos nuestro particular caso de 
pacífico Estado “menos dotado”. Sin duda 
que por las Secciones de Operaciones de 
los Estados Mayores de los respectivos Ejér- 


-cilos se tendrán pergeñados, al menos, unos 


lo, se deriva el mejor o peor desarrollo de 


la movilización en su aspecto general, base 
en definitiva de la Defensa Nacional. 


Pero no es en aquel Alto Escalón del Man- 


do donde nos hemos de colocar para enfocar . 


el trabajo que nos ocupa, ya que entonces 
muy posiblemente nos saldríamos de los 
límites extensivos del concurso, si con el 
suficiente delalle pretendiésemos estudiar 
en cada ljército su estructuración funcio- 
nal, sino que nos limitaremos al del Ejér- 
cibo del Aire, que con peculiaridades pro- 
ptas, que le hacen diferir de las otras Ramas 
castrenses, a nosotros directamente intere- 
sa, si bien expresemos que cualquiera de 
las ideas vertidas, tendría adecuada aplica- 
ción en otros Ejércitos. 


Objeto de la movilización. 


Constituye el objeto de la movilización la 
'azón fundamental en que se apoyan las 
Operaciones previas para su puesta a punto, 
realizadas por Organos centrales y territo- 
riales. De la mano de los Reglamentos di- 
ríamos que es “poner y mantener en pie 
de guerra en personal y material todas las 
Unidades aéreas, Organismos y Servicios 


planes mínimos de defensa, con los que se 
prelenda ganar el tiempo necesario para ul- 
terior reforzamiento y reorganización de las 
fuerzas. e 
Dichos planes, traducidos en necesidades 
de' personal a movilizar, serían excesiva- 
mente parcos, y la movilización que haría- 
mos seria bastante inferior a las posibili- 
dades nacionales. Se trataría entonces de un 
caso similar al anterior: plan “a priori” que 
condiciona el alcance de la movilización. 
Mas, si como antes se ha señalado, no 
se conciben ya las guerras aisladamente, 
resultaría esfuerzo vano recabar para sí lo 


que en definitiva debiera pertenecer en ade- 


lante al Conjunto. Por tanto, es lógico pen- 
sar que, si dichos planes son más .amplia- 
mente concebidos, no sean de la aproba- 
ción de dicho Conjunto, ya que es lo que éste 
pretenderá en una guerra tolal; total por los 
actores y total por los medios puestos en 
ejecución; será sencilla y escuetamente la 
movilización de los recursos de todo orden, 
humanos y materiales, cobrando entonces la 
movilización toda su personalidad. 


Porque ya no se fundamenta en un plan 


. Operativo “a priori”, sino que se ha con- 


que hayan de integrar las fuerzas del Ejér- 


cito del Aire en guerra, exigidas por el co- 
rrespondiente plan de operaciones”. 
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vertido en. un auténtico programa de movi- 
lización, basado no en necesidades, sino en 
la sola explotación de las posibilidades na- 
cionales, las que, como se comprende, .son 
invariables cualquiera que fuese la natu- 
raleza ambiciosa o no del plan. 
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Se abren, pues, a las pequeñas potencias 
dos caminos a seguir en la preparación de la 
movilización. 


Preparación de la movilización. 


Por el primer derrotero desarrollariamos 
los siguientes importantes extremos como 
operaciones previas que deben realizarse 
durante la. paz, al objeto de llevarlas a la 
práctica sin entorpecimientos, una vez de- 
cretada la movilización: 


1) Fijación del número de Unidades aé- 
reas que en virtud del plan de operaciones 
se habría de movilizar. 


2) Naturaleza de estas Unidades aéreas 
alendiendo al material con que estuviesen 
equipadas y características del mismo. 


3) Efectivos de que constan; es decir, su 
plantilla orgánica. 


4) Unidades de tropas para la defensa 
de los aeródromos del despliegue. 


- 5) Plantilla orgánica de “las distintas 
Unidades de Servicios para las Grandes 
Unidades Aéreas y la Administración Cen- 
tral y Regional. . 


6) Centros de Instrucción que habrían de 
atender en guerra a la necesaria renovación 
de personal, dando prioridad a la reorganl- 
zación o creación de Escuelas para el per- 
sonal volante y especialista. ' 


7) Localización que se prevé dentro de 
las Regiones o Zonas, de las Unidades aé- 
reas, Servicios y Centros de Instrucción cl- 
tados anteriormente, a los efectos de destino 
del personal concentrado en los respectivos 
Centros de Movilización. | 


8) Medidas al Concentrarse el personal 
movilizable en los correspondientes Centros 
de Movilización, determinando, si a ello hay 
lugar, qué Centro habría de enviar personal 
a otra Región o Zona, si el correspondiente 
a esta última escasease del mismo en la re- 
serva. 


9). Tener previstas zonas para. la concen-. 


tración del personal movilizado, debiendo 
estar a cargo del Centro las correspondien- 
tes medidas para el enmascaramiento de los 
lugares de acantonamiento. 


10) Formación de los cuadros de mando 
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de las Unidades aéreas, simplificando la 
labor el tomar como base las existentes, ya 
sean sencillas o desdobladas; Jefaturas de 
Servicios y €. C. G. G. superiores. Integrar 
asimismo los Oficiales de complemento, con 
prioridad los más jóvenes, en estos Organis- 
mos citados. 


11) Redactar el plan de transporte co- 
rrespondiente a estas Unidades, ya forma- 
das, puesto que normalmente han de operar 
en lugar distinto al de la concentración. 


12) A efectos de funcionamiento, tener 
fijado el personal de Jefes y Oficiales que 
ha de reforzar, en los primeros momenlos, 
los Centros de Movilización. | 


13) Tener redactados los escritos de mo- 
vilización e incorporación oportunos, así 
como previstas cuantas instrucciones pue- 
dan facilitar dicha movilizactón. 


14) Unidades de transporte que se for- 
marían con el personal y material de las 
líneas aéreas. ; 


15) Tener previsto el despliegue de los 
puestos de observación en ta red de alarma 
y medios de detección radioeléctrica. 


16) Afectar las Maestranzas y Talleres 
destacados a Unidades aéreas determina- 
das en relación con su futuro despliegue. 


Si se desarrolla en los Estados Mayores 
cuanto antecede, se tienen las necesidades 


globales de personal y material que llenan: 


el plan operativo. Como dichos Estados Ma- 
yores centralizan las estadísticas del perso- 
nal movilizable, bastaría comparar las exis- 
tencias de personal en activo y reserva con 
dichas necesidades para comprobar qué 
personal falta o sobra. Como lo limitado del 
plan no permite que falte, sino 'acaso per- 
sonal volante, exigiendo proporcionados pro- 
egramas de instrucción, todo se reduciría en 
cuanto a la tropa y especialistas, a determi- 
nar que reemplazos de las distintas especia- 
lidades satisfacen dichas necesidades para 
en su virtud proceder a: la movilización. 


Preparación de la movilización sin subordina- 
ción a plan previo. 


Por el segundo derrotero, es decir, sin 
subordinar la movilización a unas necesl- 
dades de antemano calculadas, sino, por el 
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contrario, tratando de movilizar “a priori” 

lodos los recursos posibles, al objeto de con- 

tribuir “en fuerza” desde los primeros mo- 

mentos al 

limitados por servidumbres en “tiempo” y 
“espacio”. 


En espacio, aunque sólo sea por la es- 
iructuración orgánica regional (que imponé 
demarcaciones territoriales distintas, absor- 
biendo y canalizando por zonas los efecti- 
vos movilizables. 


En tiempo, dependiente de la velocidad 
de incorporación de las fuerzas permanen- 
tes existentes en activo, sean éstas regula- 
res 0 no; la reserva de personal con o sin 
orgánica, la capacidad de los Centros de 
Movilización para con orden y método pro- 
ceder al destino según sus fichas y grado 
de especialización, de la tropa incorporada 
en cada llamamiento, como asimismo de la 
capacidad de las Escuelas para instruir 
nuevos pilotos y especialistas. 

Es decir que, cualquier Ejército, con in- 
dependencia de los preparativos hechos de 
antemanó ante la inminencia de aconteci- 
mientos, dispone escalonados en tiempo de 
los siguientes efectivos: 


Dia D: La totalidad de sus efectivos en 
situación de actividad. 


Día D + 20: Respecto a Oficiales, se ha- 
brán podido incorporar todos los efectivos 
en situación de disponibilidad; en nuestro 
caso sin entrenamiento; de tropa, el personal 
que, de la reserva, pertenece.al Cuerpo a los 
efectos de movilización (cuatro llamamien- 
105). 


Día D + 40: Pueden estar organizadas las 
Unidades y Servicios que encuadren la to- 
talidad del personal anterior, con excepción 
de aquel cuyo reentrenamiento exija más 
largo plazo. i 


La cifra resultante podríamos dee que es: 


la capacidad militar básica de ese Ejército 
para empezar a actuar; a partir de ella .se 
inicia la expansión, por desdoblamiento de 
las Unidades preexistentes o formación de 
otras nuevas. Para lo cual los Centros de 
Movilización Regionales concentran el per- 
sonal de los reemplazos movilizados, cuya 
cuantía, por lo que respecta al Aire, vendrá 
determinada por la capacidad de dichos Cen- 
tros y principalmente por las necesidades 
que vayan surgiendo, las que en cada caso 


concurso aliado, nos veremos . 
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serán precisada por el Alto Mando, a la vis- 
ta del nuevo material disponible para la inte- 
gración de ulteriores Unidades. 

Es decir, que para la tropa, y en tanto 
exista “cantera movilizable”, se podrán ha- 
cer a voluntad llamamientos sucesivos en 
días: D,+ 60; D + 90... D + 270, ebc. 


La creación de personal volante y espe- 
cialista exigirá programas de instrucción, 
obteniendo cifras mínimas en los primeros 
cursos que irían progresivamente aumentan- 
do hasta llegar a la cifra de saturación. Las 


iniciales dependerían de la capacidad de las 


Escuelas, competencia del Profesorado, bon- 
dad del material de instrucción, duración de 
los cursos, nivel intelectual y físico de los 
alumnos seleccionados y facilidad, por últi- 
mo, de dichas Escuelas, para, desdoblándose 
en Centros análogos, duplicar teóricamente 
las nuevas promociones de pilotos y espe- 
cialistas. 


Pilotos aptos para material moderno pro- 
bablemente podríamos obtenerlo en las fe- 
chas D ¡+ 180; D + 360; D + 540... D + 2 
años. 


El personal clasificado como especialista 
de primera quizá en D + 240; D + 480... 


El clasificado como especialista de segun- 
da en D + 90; D + 180... 


Los de tercera alrededor de D + 60; D + 
+ 120.. 


liste razonamiento nos permitiría determi- 
nar, en función de la citada cantera movi- 
lizable, los efectivos susceptibles de ser mo- 
vilizados por cada: Ejército:al cabo de deter- 


minado tiempo a partir del día D. 


Como indudablemente, desde el día D has- 
ta el día D + 100..., D :+ 200, etc., se han 
producido bajas, los efectivos disponibles en 
dicho día D :+ 100 no serán los moviliza- 
dos, sino que se habrán reducido en el tantó 
por ciento correspondiente, lo' que: podría 
calcularse, “a priori”, mediante tablas apro- 
piadas, deducidas. de la experiencia. de da 
última guerra. 


Hecha esta deducción, lEndrimos la ver: 
dadera fuerza disponible que, traducida en 
Grupos Aéreos, expresa la potencialidad mi- 
litar humana adquirida en ese lapso de 
tiempo. - e 


Vemos, “pues, que se trataría de un pro- 
cedimiento inverso al anterior, que sólo mo- 
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vilizaba los recursos exigidos por el plan que 
satisfacía unos fines; ahora lo que se pre- 
" tende es movilizar todos los recursos -para 


adaptarlos, no a un plan propio, sino al del 


Conjunto abastecedor de material, que ejer- 
ce así una especie de tutela sobre las peque- 
ñas Potencias satélites. 


En definitiva, lo que en ambos casos ha- 
ríamos no es sino una serie de movilizacio- 
nes escalonadas en tiempo, de modo que por 
varias sucesivas se llegase a la total, evitan- 
do la producción de innecesarias aglomera- 
ciones y “atascos” tan poco. favorables en 
las fases preliminares de la guerra, en que 
todos los beligerantes tratan de desarrollar 
su potencialidad. 


Hasta ahora sólo se ha hablado. de perso- 
nal militar, pero la guerra total exige apor- 
taciones mucho más amplias. No tendria, 
efectivamente, mayores dificultades la mo- 
vilización si sólo tuviera que ver con la or- 
ganización de Unidades Aéreas O Servicios, 
es decir, con las fuerzas marciales, sino que 
también ha de preocuparse del potencial hu- 
mano obrero que ha de satisfacer en las fá- 
bricas las necesidades militares, y aun las 
correspondientes a la Economía Civil, al me- 
nos dentro de un nivel mínimo conveniente. 


Es ahí donde estaría comprendido el per- 
sonal administrativo, técnico y obrero de las 
Industrias, Empresas y Organismos que han 
de quedar afectos al Ejército del Aire, no 
solamente en guerra, sino también en tiem- 
. po de paz, siempre que el interés nacional 
así lo aconseje. 


Se asegura asi la continuidad de la In- 
dustria para la realización de sus progra- 
mas de producción, que no podrían llevarse 
a cabo si sabias medidas legislativas no hu- 
biesen previsto determinadas exenciones en 
la incorporación de este personal en caso de 
movilización, que aseguran sin menoscabo 
dichos programas de indudable importancia. 
en el esfuerzo bélico. 


Tendría esto tanta más importancia cuan- 
to que en caso de guerra son los recursos 
de mano de obra notoriamente insuficien- 
tes, siendo preciso retener en las Industrias 
en proporción equilibrada a todos aquellos 
que en las mismas realicen una labor eficaz, 
de acuerdo con el viejo principio de “hacer 
que en cada puesto esté la persona más idó- 
nea”, ya que disponer del hombre apropia- 
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do en el punto debido es lo ambicionable 
para la consecución de un programa de mo- 
vilización industrial eficaz. 


Se hace preciso, pues, admitir la exención 
total o parcial de dicho personal, según sus 
circunstancias y grado de especialización, de: 
modo que no sufran dichas Industrias nin- 
guna alteración sensible en su fisonomía en 
el momento .en que más necesitan rendir, 
por lo que medida aconsejable sería prever 
legislativamente que los aforados de uno u 
otro Ejército pierdan aquella cualidad en 
caso de movilización, de modo que perma- 
nezcan afectos en este caso al Ejército al 
que correspondan dichas Industrias. 


No diremos qué Industrias sean éstas, ya: 
que la vigente legislación claramente lo de- 
termina. Se trataría de las Industrias clasi- 
ficadas como Aeronáuticas, ya porque se de- 
diquen a la fabricación de aviones, motores. 
o accesorios, o ya porque produzcan prime- 
ras materias o elementos auxiliares necesa- 
rios para la Aviación, rigiéndose por normas. 
en las que se deja en-libertad la iniciativa 
privada, pero con las restricciones que se 
desprenda pueden convenirle para su estí- 
mulo y sostenimiento con continuidad, al ob- 
jeto de que no puedan fallar en momentos. 
en que sean indispensables. 


Todas ellas están reguladas para moviliza- 
ción por el “Ejército del Aire, pero existen: 
otras Industrias o Empresas separadas hoy - 
día de nuestra legislación a las que no sería: 
menos lógico alcanzase nuestra jurisdicción: 
en este aspecto de que tratamos. 


Tales serían las de Transporte Aéreo de 
un volumen cada vez mayor, las destinadas. 
a la construcción de pistas tan ineludibles. 
para los modernos aviones de reacción, los. 
aeropuertos civiles y Centros de Instrucción: 
aeronáutica de este carácter civil, y, en de-- 
finitiva, todas aquellas relacionadas con el 
funcionamiento del Ejército del Aire. 


¿Que. ello entrañaria variar la orgánica de: 
los Organos territoriales de Movilización? 
Desde luego, en cuanto supondría mayor vo-- 
lumen de los ficheros y de heterogéneo per-- 
sonal que quizá hiciese recomendable sub- 
dividir sus campos de aplicación en un de> 
partamento para personal militar y otro para. 
personal civil. 


Y aun este personal civil no estaría sola- 
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mente limitado al administrativo, técnico y 
obrero que antes mencionamos, sino que fal- 
tos de elementos radiolocalizadores en gran 
escala, nos será preciso gran cantidad de 
personal civil —recomendable en edad no mi- 
litar para la atención de los múltiples Pues- 
tos de Vigía que cualquier modesto desplie- 
gue exige. Tenemos un precedente en nues- 
tra guerra, y con orgánica apropiada desta- 
quemos el “Ground Observer Corp” ameri- 
cano, en que hombres y mujeres de cual- 
quier edad, y sin emolumentos de ninguna 
“clase, desempeñaron esta misión durante la 
. última guerra. 


Aquel personal técnico y obrero clasifica- 
do per su grado de especialización figura 
actualmente, o por lo menos debe figurar, 
en los ficheros que a efectos estadísticos debe 
llevar la respectiva Zona Territorial de In- 
dustria. 


Pero este aspecto es. necesario recogerlo 
para movilización en el órgano apropiado 
—en nuestro Ejército los Centros de Reclu- 
tamiento y Movilización—, los cuales lleva- 
rían entonces análogos ficheros, pero-clasi- 
ficado este personal, no por Empresas, de- 
talle de elemental interés para el órgano Zo- 
na Territorial, sino por reemplazos, profe- 
siones y especialidades que satisfarían me- 
jor los fines del Organo Centro de Movili- 
zación. 


Organos de la movilización. 


Hasta ahora se ha hablado sólo de prepa- 
ración, de medidas para la ejecución de la 
movilización a partir del día D, en cuyo mo- 
mento ha de ponerse en marcha el engra- 
naje montado; pero en armonía con el prin- 
cipio orgánico de la subdivisión del trabajo, 
se hace preciso para ello Organos que, desde 
el punto de vista funcional, serían directivos 
o ejecutivos. Y por su jurisdicción, centrales 
y territoriales. 


De ellos, el Estado Mayor del Aire sería 
Organo Central, a la vez directivo y ejecu- 
tivo. Directivo por cuanto planea, ordena, 
. instruye y coordina en todo aquello que en- 
traña medidas preparatorias, redactando asi- 
mismo las normas a que deben sujetarse los 
órganos ejecutivos territoriales, dentro de su 


Jurisdicción respectiva. 
Es, por otra parte, Organo ejecutivo, por 
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cuanto debe tomar a su cargo la moviliza- 
ción del personal para la Administración 
Central, y especialmente porque no debe de- 
legar en ninguna forma, no solamente la 
movilización del personal de Jefes y Oficia- 
les de Complemento, sino lo que es más im- 
portante, del personal volante y especialis- 
ta en cualquier categoría, ya que su especia- 
lizado papel en la guerra bien merece tal 
rango.. 


Es este un peculiar aspecto del Ejército 
del Aire no recogido sino en Ordenes Circu- 
lares, que hace perder automatismo a la mo- 
vilización de este personal volante. Es decir, 


“que no estaría subordinado a la mecánica 


de determinados reemplazos, con cuyos efec- 
tivos se atienden las necesidades de tropa y 
destinos poco especializados, sino que serían 
las reales necesidades de las Unidades Aé- 
reas las que impongan los reemplazos, dis- 
tintos o no para cada especialidad y sin que 
aquellos órganos territoriales se extiendan 
a algo más que reconocer, alojar, pasapor- 
tar y, excepcionalmente, equipar. 


Movilizaría, pues, el Organo Central: 


— La totalidad del personal volante. 
-— Especialistas. 
— Jefes y Oficiales de cualquier Arma 'o 
Cuerpo. | 
Movilizarían, en cambio, los órganos te- 
rritoriales: 


a) Personal militar: 


— Suboficiales (excepto Escala Aire). 
— Tropa. 
b) Personal civil: 
— Administrativo. 
— Técnico. 
— Obrero. 
— Cometidos Red de Alarma. 
— Personal femenino. 
Los órganos territoriales serían: 


1." Centros de Movilización de los Cuer- 
pos que, absorbiendo las funciones hoy día 
incompletamente desempeñadas por las Ma- 
yorías, preparasen la movilización en este 
bajo escalón, teniendo al efecto encuadrado 
en el papel por Unidades y Servicios del mis- 
mo tipo que los de la Base Aérea a que 
pertenece dicha Mayoría, todo el personal li- 
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cenciado que a efectos de movilización—dos 
años—pertenece al mismo. Asimismo debe 
tener estudiado el mantenimiento, alojamien- 
to, tipo de armamento y equipo adecuado, 
para sin demoras exigirlo de los correspon- 
dientes Parques y Depósitos. 

2. Centro de Movilización Regional.—Or- 
gano preparador y ejecutor de lá moviliza- 
ción, debe tener a su cargo el desarrollo de 
cometidos análogos dentro de su respectiva 
demarcación territorial, movilizando al efec- 
to el personal de la reserva no afecto al Or- 
gano anterior, con el que análogamente cons- 
tituya nuevas Unidades en armonía. con las 
órdenes del Organo directivo Estado Mayor, 
y, generalmente, estableciendo depósitos de 
personal movilizado, al objeto de cubrir ba- 
jas o reforzar las Unidades que convenga, 
para lo que tendrá estudiados los itinerarios 
y problemas de transportes correspondientes 
a la incorporación de los individuos. Así 
como garantizar, entretanto, su existencia y 
permanencia en los lugares de concentra- 
ción, tomando las medidas oportunas. 


Estos preparativos no encierran dificuliad 
alguna, por lo que toca al Centro de Mov:- 
lización del Cuerpo; conoce la plantilla en 


guerra de la Base Aérea en sus diferentes 


Unidades y Servicios. Si, por consiguiente, 
éstos en su expansión se duplican o tripli- 
can, será tanto como haber aumentado al 
doble o triple los efectivos corresponlieries 
en tiempo de paz, para lo que se le. incor- 
poran los licenciados correspondientes a dos 
años de servicio en filas. 

Luego bastaría distribuir dichos efectivós 
incorporados, atendiendo a la estructura or- 
gánica de las Unidades y especialidad d: 
dichos individuos para que quedasen con3- 
tituídas Unidades semejantes a las que sir- 
vieron de base. De este modo queda cumpli- 
-mentado el cometido exigible a dicho Cen- 
Lro. 


Implica ello el conocer previamente la es- 
- pecialización de cada individuo incorporado; 
es decir, la naturaleza del destino que tuvo 
en el Ejército del Aire, el cual ha de servir 
para destinos semejantes en la movilización. 
Se consigue mediante la Tarjeta de Especia- 
lidad y Hoja de Movilización que, a su li- 
cenciamiento, le deben ser entregadas pre- 
cisamente para estos efectos. 


“Estos documentos aseguran asi dos órde 
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nes de cosas: por la Hoja. de Movilización, 
su incorporación a determinado Organismo 
o Base Aérea; por la Tarjeta de Especiali- 
dad, su destino ya concreto, dentro de la 
Base. 


Está de acuerdo este funcionamiento cor 
la rígida exigencia de la movilización, cada 
vez más necesitada de semejar un perfecto 
engranajé que, una vez puesto en marcha, 
no se podría alterar sin que ello originase 
un grave entorpecimiento. 


Por lo que respecta al Organo Centro de 
Reclutamiento y Movilización, tampoco en-. 
traña mayores dificultades su gestión- si no 
se ha olvidado en tiempo de paz su carácter 
de Organo estadístico y clasificador, y, por 
consiguiente, se mantienen sus ficheros al 
día y el personal afecto al mismo perfecta- 
mente ordenado por empleos, especialidades 
y reemplazos, de modo que decretada por el 
Gobierno la movilización y su alcance, sepa 
en todo momento el personal que por virtud 
de dicha movilización se le ha de incorporar, 
naturaleza del mismo, medidas para alojar- 
lo y destino de dicho personal, en función 
ya de las órdenes que le habrá dado el Es- 
tado Mayor del Aire, y que serán consecuti- 
vas a toda movilización de reemplazos. 


Desarrollada de este modo la movilización,. 
no cabe duda que dispondríamos con orden 
y método de un potencial humano en rela- 
ción con la demografía del país. 


Ahora. bien: este polencial, relegado a su 
solo valor numérico, ¿puede satisfacer nues- 
tros propósitos, ni, menos estar preparado 
para combatir? 


Indudablemente que no, y que ha de ab- 
sorber un gran tiempo en su capacitación, 
puesto que el estar entrenado en la medida 
necesaria para librar una guerra. de impor- 
tancia exige un largo período: de prepara- 
ción. 

Si, pues, lá movilización es en su esencia 
previsión, preparación previa de los medios 
o recursos que en un momento dado ha de 
dar sus frutos, no creo heterodoxo ampliar 
la acepción de aquella palabra, incluyendo 
en aquellos preparativos previos el entrena- 
miento con el material en uso en tiempo de 
paz, al menos del personal cuya moviliza- 
ción esté prevista del día D al D '+ 40, que 
es el que “gana el tiempo” necesario para 
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el desarrollo del programa total de movili- 
zación y, sobre todo, de la ayuda en térmi- 
nos eficaces de otros países. 


No debe sorprender esto, por cuanto en 
sus mismas revistas técnicas admiten los 
aliados que, no podrí ian llevar con tiempo al 
escenario de la guerra a una fuerza militar 
de importancia suficiente como para pres- 
tar la ayuda inmediata y decisiva que ha- 
brían de necesitar las Potencias del Pacto 
de Bruselas para contener a Rusia. 


Unicamente el bombardeo de concenlra- 
ciones y lineas de: comunicación rusas, así 
como el necesario apoyo táctico y probable 
bombardeo atómico de sus ciudades, si bien 
de escaso efecto directo sobre las operacio- 
nes militares, sería quizá la única ayuda in- 
mediata que podríamos esperar. 


Elo condiciona nuestra preparación por 
lo menos a una defensa aérea minima, y si 
acaso terrestre móvil contra los ataques 
aéreos o aerotransportados rusos, que serían 
probablemente los contactos primeros y más 
enérgicos que tendríamos, dada la facilidad 
del Arma Aérea para la concentración de 
esfuerzos. en liempo y espacio. 


Nos llevaría esto a una clara para mí, 
aunque para otros discutida conclusión: la 
de que en eslas condiciones. la Aviación en 
suficiente escala es la más urgente, inme- 
diata y vital de las necesidades bélicas, cons- 
tituyendo quizá el factor más importante de 


la Defensa Nacional, con prioridad destaca- ' 


da sobre los otros Ejércitos, al menos en esta 
“situación” estudiada. 


Situación (que en los primeros momentos 
exigirá la actuación sobre el propio territo- 
rio de la Aviación de Defensa, en tanto que 
resulta aleatoria la correspondiente al Ejér- 
cito de Tierra, presumible como fuerza ex- 
pedicionaria en frentes más o menos leja- 
nos, y todavía más problemática la actuación 
correspondiente a la Marina. 


Porque si bien es evidente que las comu- 
nicaciones marítimas deben quedar asegu- 
radas desdé el comienzo de las hostilidades, 
ya que de ello depende nuestro suministro 
de material y materias primas, no es me- 
nos cierto que su defensa no había de ser 
de nuestra incumbencia en un Conjunto, ni 
por otra parte la acción naval rusa, casi únI- 
camente submarina, había de ser de temer 
ni por consiguiente difícil de conjurar. 
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De cuanto llevamos dicho podríamos de-- 
ducir, a modo de conclusión, unos cuantos 
principios fundamentales a los que debe- 
ríamos atenernos para la preparación de: 


. nuestra Movilización Aérea. 


Ligados dichos principios entre pes po- 
drían ser éstos los siguientes: 


a) Provisión de una Fuerza Mena de 
Caza, cuya valoración realizará la Tercera 
Sección del Estado Mayor, capaz de salva- 
guardar la seguridad nacional en los prime- 
ros momentos, permitiendo que los lijérci- 
tos realicen la cobertura, concentración, Or- 
ganización, entrenamiento y equipo de sus 
efectivos movilizados en las condiciones re- 
queridas. 


b) Facilidad de expansión, ligada a fle- 
xibilidad de la movilización, se conseguiría 
orientando la orgánica de la Fuerza Aérea, 
de modo que, sin dificultades sensibles, pue-- 
da absorber a medida que se vayan movili- 
zando, no solamente los efectivos existentes 
en la reserva, sino también los nuevamente 
formados en virtud de adecuados programas 
de instrucción. 


4 


c) Programas de Instrucción, ponderados. 
y bien estudiados, que comprendan: 


1) Centros de IEnseñanza: 


— Escuelas de Pilotos. 
— Escuelas de Especialistas. 
— Escuelas de Observadores. 
— Escuelas de Oficiales de diferentes: 
Ármas y Cuerpos. 
-— Escuela de Aplicación y Tiro. 
— Escuela de Cooperación. 
— Escuelas de Vuelo sin Visibilidad.. 
— Escuelas de Paracaidistas. 
— Centros de Adiestramiento para los. 
Servicios. 
—£Su localización geográfica, especi-- 
ficando qué Centros ya están esta- 
- blecidos y cuáles deben ser de nue- 
va creación, detallando el material 
e instalaciones: necesarias a tal fin.. 
2) Cuadros de Profesores: 
— Plantilla orgánica de los Centros an-- 
leriores. 


— Especificación y detalle de los Man- 
dos. . y 
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— Normas para la provisión de perso- 
nal con aptitud para el Profesorado. 

— Conveniente destinar “en el papel”, 
si es posible, a los que han de com- 
poner la plantilla. 


3) Ritmo: 

— Duración normal de los cursos en 
cada especialidad. 

— Duración en cursos intensivos. 

— Estudio del rendimiento con Escue- 
las únicas para divérsas especial:- 
dades, o diferentes para cada una 
de ellas. 

— $1 puede o no, existir solape de cut- 
sos en una misma Escuela, lo que 


pudiera afectar al rendimiento de 
la misma. 


4) Convocatorias: 


— Número de plazas a convocar en 
cada especialidad. 

— Número máximo de alumnos aclini- 
tidos. 

— Porcentajes en la obtención del lí- 
tulo. ! 

— Incremento en la capacidad del Cen- 
tro de Enseñanza en cada Curso, 
hasta llegar a la saturación. 

— Condiciones requeridas para asistir 
a las convocatorias que se anun- 
cien. 

— Sistemas de selección de los aspi- 
rantes. | 

d) Politica previa de preparación de aeró- 
dromos con vistas al futuro despliegue, de- 
terminando entre los existentes en dicha 
zona de despliegue los que puedan intere- 
sar o satisfacer el plan que elaborará la 
3.* Sección; se estudiarán atendiendo a: 


1) Los que tienen pistas e instalacioes. 
2) Los que no tienen pistas, pero sí insta- 
laciones. 
3) Los que carecen de todo. Además, si 
son: 
— Conocidos. 
— Secretos. 
El estudio concienzudo de este parado 
suministra, por una parte, las necesidades 


de material; por otra, las necesidades de per- 
sonal para los Servicios e instalaciones de 


- 
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acuerdo con una plantilla confeccionada por 
la 1.* Sección del Estado Mayor. 


e) Estudio del material existente, esta- 
bleciendo: 


1) El que todavía desempeñará misiones 
de guerra, al menos en los primeros 
momentos. 


2) El que se dedicará a fines de intruc- 
ción. 
3) El que desempeñará misiones de trans- 
porte. 


4) El que se destinará a misiones de en- 
lace. 


5) Destino ultertor del material compren- 
dido en los apartados 1), 3) y 4) 'cuan- 
do se cuente con material moderno. 


f) Dentro de nuestras posibilidades, y aun 
a costa de pequeños, pero necesarios sacrl- 
ficios, mantener siquiera sea una reducida 
Fuerza Aérea capacitada y en condiciones 
de actuar sin dilaciones en caso de sorpresa. 
Para ello no desestimar el concurso de Co- 
misiones militares extranjeras que, con fi- 
nes de enseñanza y adaptación de nuestras 
Fuerzas Aéreas al moderno material de vue- 
lo, pudieran ser invitadas para el desarro- 
llo de un plan de entrenamiento en la 
Peninsula. 


Y para terminar, creo oportuno reiterar 
mi convicción de que el desarrollo de un 
programa aéreo debe ser en nuestra Patria 


- preocupación máxima del Alto Mando, in- 


cluso llegando en esta exigencia hasta la 
consecución de dicho programa, no como 
una simple y elemental prioridad que en 
nada sacrificase planes de “Fuerzas cola- 
terales”, sino aun a costa de mermar otras 
necesidades bélicas ajenas al Ejército del 
Aire menos apremiantes, como de hecho 
alecciona el caso de Inglaterra durante la 
segunda guerra mundial, que admite sin re- 
servas que de haber prestado mayor aten- 
ción antes de la guerra a los planes aero- 
náuticos, se pudo haber evitado lo de Dun- 
querque; Malta no se hubiese visto en peli- 
gro, ni en consecuencia se hubiese produci- 
do la larga crisis de 1940. 


Estas son las enseñanzas de la Historia, 
cuyo detenido estudio, desde un punto de 
vista objetivo, nos dice que ello se produjo 
en unas circunstancias que no son muy di- 
ferentes a las correspondientes de nuestro 
caso español. 
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La guerra en Corea y 


o 


Según declaraciones del General Bradley, 
Jefe del Estado Mayor Conjunlo, “Jos chi- 
nos sólo vienen empleando su aviación en- 
tre el Yalú y su frente de combate”. Unica- 
mente, pues, en terreno coreano, sin pa- 
- sar hasta ahora.a actuar en el terreno ocu- 
pado por tropas aliadas; ni tampoco la han 
' empleado a fondo para atacarlas. 


También el General Bradley dijo que “la 
Fuerza Aérea americana podría acluar de 
manera más eficaz contra la acción aérea 
enemiga si se decidiese el permitirle bom- 
«bardear las bases de partida enemigas, e 
vez de limitarse a combatir a la aviación 
contraria en el aire. Pero que esta desven- 
taja debía ser puesta en balanza con otras 
consideraciones”. Asegura que el bombar- 
-deo de las bases aéreas comunistas de Man- 
churia sería un gran error. 


Podemos suponer que haya querido refe- 
rirse a que tampoco los comunistas han ac- 
tuado contra las bases americanas en el Ja- 
pón, y ni siquiera contra las del sur de Co- 
rea, ni han atacado los portaviones de la 
Marina americana. Y que quizá sea prefe- 
rible conservar las ventajas que de este es- 
tado de cosas se derivan. 


Más interesantes todavía nos parecieron 
las declaraciones del Jefe del Estado Mayor 
de las Fuerzas Aéreas, General Vandenberg, 
pues fueron sorprendentes hasta para sus 
propios subordinados y para los medios in- 
dustriales del país americano. 


Entre otras cosas dijo que “el motor del 
caza Mig 15 ruso parece superior a to- 
dos los motores que se hallan en servicio 
en aviones de caza americanos”. Supone 
que pueda ser un tipo Rolls Royce “Nene”, 
de los que les fueron entregados hace tiem- 
po por Inglaterra, mejorado por técnicos ale- 
manes de los que fueron trasladados a Ru- 
sia. Por otros datos de sus “performances” 
podría muy bien compararse con el impul- 
so y posibilidades del motor “Saphir”, úl- 
timo progreso de la industria inglesa. Esto 


REVISTA DE AERONAUTICA 


el rearme Americano 


Por A. R. U. 


sólo podrá conocerse cuando algún Mig 15 
abatido en terreno accesible permita a téc- 
nicos americanos investigar los restos de 
esa máquina soviética. Puede que evitar esto 
sea la razón principal de no sobrevolar más 
que terreno propio. 


En cuanto al bombardeo de las bases aé- 
reas de Manchuria, dijo el General Vanden- 
berg que en un futuro más o menos próxi- 
mo podría quizá ser partidario de ello, pero 
no por, ahora. 


En relación a la cantidad de material ruso 
de este tipo, declaró que “los Mig 415 ac- 
tualmente en servicio y en reserva indican 
que los rusos están ya en condiciones de 
aplicar los métodos de la producción en gran 
serie a este excelente aparato, que supera 
en velocidad ascensional (a la altura a que 
se combate) a todos los cazas actuales ame- 
ricanos; si bien el F-86 “Sabre” tiene un 
radio de acción superior a ese caza sovié- 
tico”. 

Supone, no obstante, que los éxitos obte- 
nidos sobre los Mig 15 son debidos a una 
mejor táctica y aptitud de los pilotos ame- 
ricanos y a la superioridad de los aparatos 
de puntería y biro, que compensan la ma- 
yor velocidad y mejor manejabilidad del 
Mig 15. 


Mientras que aquella guerra coreana no 
termine, continuaremos pensando que si la 
Aviación comunista llegase a intervenir en 
forma masiva y más allá del territorio ocu- 
pido por sus propias fuerzas de superficie 
como parece amenazar, habría que variar 
muchas de las falsas o equívocas consecuen- 
cias que con más o menos desinteresada in- 


tención se han'venido deduciendo de una 


situación y unas condiciones que no son las 
de un conflicto total, en que una potente 
Aviación enemiga actuaría no solo en el aire 
(con sus bases terrestres “tabús”), sino con- 
tra las fuerzas de tierra y contra la Marina, 
especialmente contra los portaviones que 
tratasen de aproximarse a la costa para in- 
tervenir con su Aviación embarcada en la 
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lucha aérea sobre tierra firme, como hemos 
visto hacer casi impunemente en Corea. 


El General Vandenberg también hizo cons- 
tar que, en caso de un conflicto total, el ob- 
jetivo actual de la Fuerza Aérea america- 
na sería pulverizar el potencial industrial 
enemigo, cosa que podría hacerlo, como asl- 
mismo (si en un momento dado se decidie- 
se) la aniquilación de las bases aéreas de 
Manchuria y de las principales ciudades 


chinas. Más tarde, si el enemigo poseyese - 


una fuerza determinada de aviones de gran 
radio de acción, un nuevo objetivo sería la 
destrucción del poléncial uéreo capaz de 
amenazar a los Estados Unidos con bom- 
bardeos alómicos. 


Aunque lus bases aéreas de Europa y 
Africa permitirían (por'su proximidad) mul- 
tiplicar los servicios y aumenlar el tonelaje 
de agresivo en cada salida, no son esencia- 
les para el poder aéreo americano, según 
las autoridades de aquel país; pero hasta el 
año 1953 el desarrollo de la industria aérea 
americana no estará, según se dice, tolal- 
mente en condiciones de poder reemplazar 
"los aviones que habría que perder en caso 
de una guerra generalizada, sobre todo en 
las primeras fases. Por encima de todo, hay 


que reconocer aus la Aviación americana, 


y el poder alómico son los únicos factores 
que han -contenido hasta ahora a Rusia. 
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Empieza a transparenlarse algo de las úl- 
timas experiencias atómicas de Eniwetok. 
Entre otras cosas, parece que se han en- 
sayado tres nuevos tipos de armas atómi- 
cas: una nueva bomba más potente que las 
que fueron empleadas en el Japón; una nue- 
ba bomba atómica más pequeña que aqué- 
llas, pero de casi igual potencia, y un pro- 
yectil con ojiva atómica, capaz de ser dis- 
parado por la artillería terrestre y naval. 


A propósito de armas atómicas, se ha di- 
cho que, si llegase a ser necesario, podrian 
ser utilizadas en Corea para lerminar aque- 
lla guerra caso de no dar resultado las ac- 
tuales conversaciones pro paz que tan mal 
cariz han tomado últimamente. 


Otro dato interesanle de las experiencias 
de Eniwelok es que poco después de una 
explosión de estas nuevas bombas alómicas, 
el terreno podrá ser ocupado por fuerzas 
propias sin temor a los efectos de la radiac- 
tividad, entrando las tropas precedidus de 
equipos especiales de defensa pasiva que 
prepararían el terreno, librándolo de los re- 
siduos radiactivos pocos minutos después de 
la explosión atómica. 


En cuanto a la cacareada “bomba H de 
hidrógeno”, parece que (aunque se continúan 


las experiencias) con los elementos y el 


Ultimamente se cree que los comunistas 


han acumulado en Corea unos 800.000 hom- 
bres, 500 tanques y 1.000 aviones. También 
cierto mando americano dejó:entrever que 
de emplearse la aviación comunista a fon- 
-«do, se atacarían las bases aéreas de Man- 
Churia. 


La USAF contaba en abril de 1951 con unos 
Si grupos y unos efectivos de unos 70.000 
hombres. Para fin del año 1952 se pretende 
lógrar unos 92 grupos y 1.060.000 hombres; 
aunque, según el General Vandemberg, no 
estarían todas esas unidades aéreas al com- 
pléto de sus efectivos de guerra. Para ello, 


tiempo que exige actualmente la' fabrica- 
ción de una sola bomba H pueden fabricar- 
se varias bombas atómicas del nuevo tipo, 


cuyos efectos reunidos superan al de una 


los créditos concedidos al Aire son de 20.000 . 


millones de dólares. 


Por parte del senador republicano Henry 
:Cabot Lodge se solicitó que se aprobase una 
Fuerza Aérea de 150 a incluso 175 “groups”, 
a fin de superar ampliamente el poder. aéreo 
«soviético y, auxiliar a Europa. 

% 


+ % 


740 


bomba H, y al mismo tiempo permiten su 
empleo juntas o por separado, proporcionan- 
do una mayor elasticidad y gran ventaja de 
empleo. 


Así las cosas, esperemos a ver el resulta- 
do definitivo de las reuniones chinoameri- 
canas en el frente coreano, ya que' parece 
que aquel conflicto les conviene a los ame- 
ricanos (aunque no lo quieren continuar) y 
no-Jes conviene a los rusos ni a los chinos, 
que son los que quieren continuarlo. Áun- 
que parezca raro, así es, visto con objetivi- 
dad. Una paradoja más de las muchas que 
caracterizan al momento internacional; bien 
paradójico de por sí. 

Y dejemos sentado el gran triunfo de po- 
lítica oriental que para Norteamérica ha sig- 
nificado el tratado de paz con el Japón, fir- 
mado en San Francisco. 


Número 130- Septiembre 1951 


+ 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Información Nacional 





SE CELEBRA EN MADRID -LA VII! 


REUNION DEL COMITE JURIDICO 


DEA O. A C. Ll 


El Comité Jurídico de la Organización de 
Aviación Civil Internacional, filial de la Or- 
ganización de las Naciones Unidás, tomó en 
su última reunión, celebrada en Méjico, el 
acuerdo de que 
fuera Madrid el 
lugar designado 
para su VIII re- 
unión. A tal fin, 
el Subcomité en- 
cargado de prepa- 
rar los trabajos . 
sobre el Regla- 
mento interino y 
métodos de estu- 
dio se reunió el 
día 10 del actual 
en los locales del 
Consejo Superior 
de Investigaciones 
Científicas. Presi- 
de dicho Comité 
Mr. E. T. Nunn- 
ley, de los Esta- 
dos Unidos, estan- 
do representados también el Brasil, Canadá, 
Francia, Méjico e Inglaterra. 


La representación española estaba forma- 
da por. el Subsecrelario de Asuntos Exterio- 
res, don Roberto Satorres, que preside la 
Delegación; don José María Salvador Me- 
rino, General Auditor del Ejército del Aire; 
Teniente Coronel don Manuel Uriarte Rejo, 
de la Asesoría General del Ministerio del 
Áire; 
Ministerio de «Asuntos Exteriores; los Te- 
nientes Coroneles auditores del Aire don 
José Luis Moris Marrodán y don José Ma- 
ría García Escudero; don Florencio Valen- 
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El Ministro del Aire, pronunciando el discurso 
de inauguración. 


don Pedro Cortina Mauri, asesor del: 


ciano Almazán, de la Asesoría del Ministe- 
. rio de Asuntos Exteriores; los Comandantes 


auditores del Aire don Emilio Salvador Mon- 
ge y don Luis Tapia Salinas, y los Capita- 
nes don 'Carlos 
Gómez Jara y don . 
León Esteban. 


En la mañana 
del día siguiente, 
el Comité Jurídico 
de la O. A. C. 1. 
comenzó sus ta- 
reas. Asistieron 
delegados de los 
Estados Unidos, 
Cuba, Canadá, 
Brasil, Bélgica, 
Austria, Australia, 
Argentina, Filipi- 
nas, Francia, Gran 
Bretaña, Indone- 
sia, Italia, Portu- 
gal, República Do- 
minicana, Países 


Bajos, Suiza, Suecia, Venezuela, y represen- 


taciones de la Federación Internacional del 


Transporte Aéreo Privado y de la Asocia- 


ción Internacional de Aseguradores. 


Presidió el acto el delegado norteameri- 
cano, Mr. Nunnley, acompañado del Secre-' 
tario general de la organización, M. Pepin. 


Mr. Nunnley declaró abierta la sesión. 
Dirigió un saludo a los miembros de-la or- 


ganización y a los recientemente incorpo- 
'rados. Y después invitó al delegado español 
don José María Salvador 


Merino a hacer 
uso de la palabra. Esle' saludó a los asam- 
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' bleístas con cordiales palabras y anunció a 
la docta reunión que el Ministro del Aire, 
General González-Gallarza, presidiría la se- 
sión inaugural, y expresó su fe y confianza 
en la labor que ha de realizarse. 


Después de unos minutos de descanso se 
reanudó la sesión procediéndose a la elec- 
ción de nuevos cargos. Fueron designados: 
Presidente, a .propuesta: del representante 
del Canadá, el delegado de Suiza, Sr. Guy 
Clerc; Vicepresidente primero, a propuesta 
del Brasil, el delegado español don José Ma- 
ría Salvador Merino, y a: petición del repre- 
sentante de Bélgica, Vicepresidente segun- 
do, el mayor Beaumont, de Inglaterra. . 


En la tarde del día 12, y en el salón de 


actos del Consejo Superior de Investigacio- - 
nes Científicas, tuvo lugar la inauguración ' 


oficial de esta VIII reunión. Presidieron el 
acto el Ministro.del Aire, General González 
Gallarza, en representación del Jefe del Es- 
tado; el Presidente de la Asamblea,' sefior 
Clerc; el Secretario general, Sr. Pepin, y 
los Directores generales de Aviación Civil, 
Sr, Martinez de Pisón; de Protección de 
Vuelo, Sr. Azcárraga, y de Política de Amé- 
rica en el Ministerio de Asuntos Exteriores, 
señor Marqués de Prat; y el Vicepresiden- 
te segundo, Sr. Beaumont. Asistieron los 
delegados de las veinte naciones represen- 
tadas. ' 


Abierta la sesión, el Ministro del Aire pro- 
nunció el siguiente discurso: 


“Señoras y señores: Unas breves 'pala- 
bras para dirigir un cordial saludo de bien- 
venida a los miembros del Comité Jurídico 
de la O. A. C. I. y desearles una grata es- 
tancia en nuestra Patria. 


España asistió a la reunión en 1944 en 
Chicago, en la que por vez primera los de- 
legados de los distintos Estados establecían 
el primer contacto para la ordenación. de 
los asuntos concernientes.a la navegación 
aérea internacional. 


Nuestro querido y eximio profesor don 
' Esteban Terradas, a cuya memoria dedico 
mi más emocionado recuerdo, llevó a esta 
primera reunión. internacional la opinión 
de España, que en aquella ocasión, como en 
todas, fué y será siempre de leal colabora- 
ción, según corresponde a un pueblo como 
el nuestro, de espíritu pacífico y de la me- 
jor voluntad hacia todos los demás. 
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La intervención de España en las tareas 


-de la Organización de Aviación Civil Inter- 


nacional se vió interrumpida por el aisla- 
miento que el comunismo internacional, 
como agente provocador, consiguió, so pre- 
texto de. que el Gobierno de Franco cons- 
tituía un peligro para la paz del mundo. 


He tenido el honor de compartir con el 
General Franco la responsabilidad del Go- 
bierno de España desde 1945, fecha en que 
comenzó el aislamiento de nuestra Patria, 
que a pesar de su neutralidad en la última 
contienda, conseguida a costa de tanto es- 
fuerzo, se vió tratada peor que si. hubiera: 
sido. enemiga vencida. 


Nuestro pueblo soportó con estoicismo 


esta injusta actitud. La invitación a la sub- 


versión que el comunismo pretendía con 
ello, lejos de cor.seguir este propósito, pro-- 
dujo. la demostración de la más ferviente 
adhesión de los españoles a Franco y su 
Gobierno, que conscientes de la fuerza de 
la razón, confiaron en que, serenadas las 
pasiones de la guerra y la adversa propa-- 
ganda, lograría imponerse la razón sin más 
arma que la fuerza de la verdad. + 


La reincorporación de España a los Co-- 
mités de la Organización de Aviación Civil 


. Internacional y la presencia en nuestro so- 


lar patrio de capacitados jurídicos del Dere- 
cho Aéreo, nueva, -pero ya frondosa rama 
del Derecho, son el reconocimiento a la acti- 
tud firme que España ha sabido mantener 
frente a los verdaderos enemigos de la paz 
mundial. | 

Si difícil es siempre legislar con acierto, 
en esta especialidad del Derecho Aéreo lo» 
es mucho más, pues muchos de sus aspec- 


“tos son tan sutiles como el medio en que 


los aviadores nos movemos. Por ello son. 


absolutamente necesarias estas reuniones,. 


en las que se conocen y. contrastan los dis- 
tintos conceptos jurídicos peculiares, de los. 
Estados 'pertenecientes a la Organización de: 
Aviación Civil Internacional. Esta reunión 
es la de los más expertos jurídicos del De- 
recho Aéreo, y por ello la calidad de las. 
personalidades a quienes me dirijo es ga- 
rantía suficiente de la perfecta organiza- 
ción jurídica de la navegación aéreá inter 
nacional. Termino, señores, estas palabras 
expresándoles el «deseo de éxito que, indu- 
dablemente han de tener sus deliberaciones. 
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El presidente del Comité Jurídico de 
la O. A. €. L, Mr. Guy Clerc, contestó al 
discurso del Ministro expresando su satis- 
facción y la de los delegados de la organi- 
zación por encontrarse en nuestro país. Dijo 
que aunque la sede del Comité radica an 
Montreal,” sus reuniones son anitbulantes, 
con el fin de estudiar mejor la idiosincra- 
sia y los problemas de cada país y estre- 
¿har los vínculos de confraternidad: inter- 

nacional. 


A continuación hizo grandes elogios de 
España “cuna de una gran civilización y de 
grandes artistas”"—d ij 0—, expresando. su 
admiración por Madrid y ante el esfuerzo 
tenaz que el pueblo español está realizando 
para salir de su dificil situación económi- 
ca. Añadió que la capital de España ofrece 
un sinfín de aspectos, tanto en lo artístico 


como en lo.cultural, que la acreditan de ciu- 


dad moderna. 


Terminó manifestando sú gratitud hacia 
el Gobierno español por la manera eficien- 
te con que se ha puesto al servicio de la 
Organización Aérea Civil Inlernacional y 
«hacia el anterior presidente del Comité, así 
£omo al Jefe del Estado español por las 
atenciones que ha dispensado a los reunidos. 


Finalmente, el Ministro del Aire, en nom- 
bre del Jefe del Estado, Generalísimo Fran- 
co, declaró inauguradas las sesiones de la 
VII Reunión del Comité Juridico de la 
O. A. C. l. en Madrid. | 


Durante los días sucestvos, el Comité, bajo 
la presidencia del señor Clerc, continuó. sus 
tareas acerca del reglamento de procedi- 
mientos y métodos de trabajo, eligiéndose 
los miembros del nuevo subcomité de es- 
tas cuestiones, que quedó constituido por el 
señor Nunnley, de la delegación norteame- 
ricana; señor Garnault, de la francesa; bri- 
gadier Booth, de la inglesa; señor Cavalcan- 
ti, de la brasileña: y. señor Gómez Jara, de 
la española. 


Procedente de Manila llegó el día 9 a 
Madrid en avión la Delegación filipina que 
deberá firmar el nuevo Tratado Aéreo con 
muestra nación. 


“Tratado Aéreo 
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Unu vez aprobado el Reglamento se en- 
lró en el tema principal de la reunión: la 
revisión del convenio de Varsovia. El de- 
legado inglés Mayor Beaumont, Vicepresi- 


dente segundo, presentó un proyecto pro- 


nunciando un discurso en su defensa. Tra- 
tó del nuevo convenio que haya de susti- 
tuir al de Varsovia en materia de contra- 
tos de transporte aéreo y responsabilida- 
des derivadas de accidentes. En cuanto a 
la extensión del Convenio, artículo segundo 
del proyecto del ponente, respecto a la cla- 
se del transporte aéreo úu que sería aplica- 
ble, los reunidos examinaron diversas pro- 
puestas de las delegaciones. 


La Delegación española expuso y defen- 
dió el criterio de que se debe procurar. en 
el nuevo cónvenio una más amplia esfera 
de aplicación ABS la actualmente estable-- 
cida. 


Se discutió también en. torno al punto 
concreto de determinar el carácter interna- 
cional de otras propuestas de transporte aé- 
reo, adoptándose el criterio de amplitud sos- 
tenido por el señor Garnault en nombre de 
la delegación francesa. Se examinó también 
la propuesta de la Unión Internacional de 
Aseguradores Aéreos, reglamentando el caso 
de nulidad del contrato de transporte y sus 
consecuencias en orden a la aplicación del 
Convenio. ] 
“En el momento de cerrar este número, el 
Comilé. Jurídico de Ja O. A. C. IL. continúa 
sus trabajos, habiéndose celebrado en la 
Diputación Provincial una recepción en ho- 
nor de los asambleístas, en la que el Mar- 
qués de la Valdavia les dió la bienvenida 
en. un breve discurso lleno de cordialidad, 


al que contestó en términos de extrema gra- 


ltitud el Presidenle del Comité, Sr. Clerc. 

-Para el día 28 está en principio fijada la 
Asamblea general en Montreal, a la que de- 
berán asistir tanto los delegados como la. 
Secretaría que han tomado parte en las re- 
uniones de Madrid. ñ 


e 


con Filipinas 


La integran los señores Katighak, Gómez, 
Díaz, Arreglado y Soriano. Fueron recibidos 
en el aeropuerto por el cónsul de Filipinas 


- en España, Sr. Claravall. 
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Supuesto táctico en el Campamento de Villafría 


En el aeródromo de Villafría, donde se 
halla instalado el Campamento de la Mili- 
cia Aérea Universitaria, se verificó en la 
mañana del día 23 del pasado agosto un 


ejercicio táctico, parte integrante del plan 


intensivo de estu- 

dios de la Escue- TÍ 

la de la Milicia. 
; 
? 
' 


Intervinieron en 
este ejercicio las 
- fuerzas que com- 
ponen la 1.* Ban- 
dera de Paracal- 
distas del Ejérci- 
to “del Aire, de 
guarnición en Al- 
calá de Henares, 
y los alumnos'que 
integran -la Mili- 
cia Aérea Univer- 
sitaria. El supues- 
lo táctico, que consistía: en la defensa del 
aeródromo ante una invasión de fuerzas pa- 
racaidistas, se desarrolló satisfactoriamente. 

Asistieron el Capitán Generál de la Re- 
gión, Teniente General Yagúe; el Jefe de 
la Región Aérea Atlántica, General Rubio; 
los Generales Troncoso y Larios; Goberna- 
dor civil y Jefe provincial del Movimiento, 


Clausura del curso de la 


En el aeródromo 
y Campamento de 
Villafría (Burgos) 
se efectuó el día 19 
del actual la clau- 
sura del curso de 
verano de la Mili- 
cia Aérea Universi- 
taria. 


A las doce ofició 
una misa de cam- 
paña el capellán 
del aeródromo, don 
Anselmo Caballero. 
Presidieron el acto 
el Jefe de la Región Aérea Atlántica, Ge- 
neral Rubio; el Director General de Ins- 
trucción, General Más de Gaminde; el se- 
gundo Jefe del E. M., General Frutos; los 








el Presidente de la Diputación y el Alcalde 
de la ciudad de Burgos. También llegaron 
con objeto de asistir a dicho ejercicio el Di- 
récior general de Instrucción, General Más 
de Gaminde; el Director general de Protec- 
ción de Vuelo, Te- 
niente Coronel Az- 
cárraga, y OL ros 
altos jefes del Mi- 
' nisterio del- Aire 
y de la Región Aé- 
rea Atlántica. 





Primeramente 
se pasó revista a 
las tropas, y acto 
seguido las fuer- 
zas paracaidistas 
subieron a los 
aparatos, mien- 
tras los alumnos 
de la Milicia Aé- 
rea Universitaria realizaban los preparati- 
vos para la defensa. A continuación se ve- 
rificó el lanzamiento y la supuesta defensa 
del aeródromo, que fué presenciada por to- 
dos los asistentes desde la torre de mando: 

Concluyó el ejercicio con un desfile de 
todas las fuerzas que habían tomado par- 
te en él. 


"Milicia Aérea Universitaria 


Generales Tronco- 
so y Guzmán, y el 
Jefe del Campa- 
mento, laureado Co- 
ronel Vara de Rey; 
asislieron las au- 
ltoridades burgale- 
sas y representa- 
ciones. 


Concluida la mi- 
sa, el General Ru- 
bio dirigió una pa- 
triótica alocución a: 
los cadetes, y se- 
guidamente entre- 
gó 94 despachos a los que habían concluido. 
el curso, de los que 48 son pilotos. 


Los cadetes desfilaron ante las autoridades, 
y finalmente 'fué servido un vino de honor. 
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El Douglas “Skyknight” va propulsado por dos reactores Westinghouse J-34-WE-38, dispues- 


tos en la parte inferior del fuselaje. Lleva dos tripulantes 


y su armamento lo consti- 


tituyen cuatro cañones de 20 mm. montados en el morro. 


ESTADOS UNIDOS 
EL B-47 en climas árticos. 


La U. S. A. F. prueba sus 
aviones hasta en las heladas 
regiones del Extremo Norte, 
excelente forma de compro- 
bar su rendimiento. Recien- 
temente, uno de sus-aviones, 
un B-47 con seis turborreac- 
tores, despegó de Fairbanks, 
en “Alaska, .yendo a tomar 
tierra en. Wichita, Kansas, 
tras franquear los 4.500 kiló- 


metros aproximadamente que ' 


separan ambos puntos en 
cinco horas y treinta y seis 
minutos, o sea, logrando una 
media de unos 745 kilómetros 
por hora. Esta distancia es, 
al parecer, la. máxima cu- 
bierta sin escalas hasta la 
fecha por un .B-47. Con an- 
terioridad a este vuelo se .es- 
tudió cuidadosamente el com- 
portamiento del avión a las 
bajas temperaturas de la 
atmósfera polar. 


Modernización del B-36. 


El bombardero pesado de 
ala en flecha a fabricar en 
serie por la Consolidated 
Vultee Company para la 
U. S. A. F. se dice que va a 
ser conocido con la sigla 
YB-60. Irá impulsado por 
ocho turborreactores. Aunque 
este avión es una derivación 
del B-36D (que lleva seis mo- 


tores de émbolo y cuatro tur- 


borreactores), se dice que se 
le ha asignado este indicati- 
vo tan avanzado en razón a 
su. desemejanza con aquél y 
a sus superiores caracteris- 
ticas. De momento solamente 


va a construirse un prototipo. . 


Versión fotográfica del “Thun- 
derjet». 


Una versión de reconoci- 


- miento del Republic “Thun- 


derjet”” va a ser impulsada 
por un “Shapphire”  cons- 
truido por la Curtiss-Wright, 
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recibiendo el nuevo indicati- 
vo de RF-84F. Se dice que 
esta versión difiere del F-84F 
normal en que la toma de 
aire del morro 'ha sido tras-- 
ladada a las, raíces del ala, 
es de suponer que para per-- 
mitir la instalación en aquél 
de equipo fotográfico. 


El “Canberra” como bombar-- 
dero nocturno. 


El “Canberra” B-57A, es 
decir, el que va a construir-— 


"se en serie en los Estados. 


Unides por la casa Glenn L.. 
Martin, va a ser utilizado, 
al parecer, como avión de: 
bombardeo nocturno. Será: 
dotado de cañones de tiro de-- 
lantero para el ataque a.ob-- 
jetivos terrestres. Su compar- 
timiento de bombas se am- 
pliará al objeto de que pue- 
da llevar el máximo número 
de bombas de pequeño ta- 
maño y, probablemente, irá 
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El avión sin cola F7U “Cutlass” realiza en la actualidad sus 
pruebas en portaviones, y en la fotografía puede vérsele, 
siendo catapultado desde la cubierta del “Midway”. 


impulsado por motores “Sap- 
phire” J-£5. También llevará 
en cola un paracaídas para 
frenar la marcha al aterrizar. 


Efectivos americanos en Eu- 
ropa. 


El 81 “Wing” de Caza de 


interceptación de la U.S.A.F 
es la primera Unidad de ca- 


za de dicha Fuerza Aérea que” * 


ha sido destinada al Reino 


Unido. Dicha Unidad, con sus . 


75 aviones North American 
F-86 “Sabre”, será destacada 
en Bentwaters y Shepherd”s 
Grove, Suffolk. Con esto se 
duplican los efectivos de caza 
de la U. S. A. F. en la Gran 
Bretaña, ya. que un “Wing” 
de caza de escolta, equipado 
con aviones Republic F-84 se 
encuentra 
conforme al plan normal de 
instrucción por turnos de 
90 días en ultramar estable- 
cido por la U. S. A. F. Dicha 
Unidad se encuentra baio la 
jurisdicción de la 7.? Divi- 
sión Aérea. ' . 

La llegada a Inglaterra de 
los F-86 tendrá importancia 
también por traer a Europa 
un avión que goza de unas 
características superiores a 


. las de cualquier caza en ser- : 


vicio de la R. A. F. y com- 
parables a las del. MIG-15 
ruso. O 

Los F-86 quedarán bajo el 
control de la Tercera Fuerza 


“Wing” 


listo en Manston, 


Aérea en la Gran Bretaña, 


«completando los efectivos de 


caza de los dos “Wings” que 
tiene la U. S. A. F. E., man- 
dada por el Teniente Gene- 
ral Norstad. El 36 y el 86 
de cazabombardeo 
de la U. S. A. F. E. se en- 
cuentran en Alemania, equi- 


pados con aviones F-84 


“Thunderiet”. 
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Declaraciones del General 
Vandenbers. 


" El General Vandenberg, Je- 
fe de E. M. de la U.S. A.F., 
ha dicho con ocasión de un re- 
ciente debate sobre consigna- 
ciones, celebrado en el Con- 
greso, que Rusia ha organi- 
zado una Fuerza Aérea supe- 
rior en número a la de los Es- 
tados Unidos. Dicha fuerza 
incluye una contrapartida de 
la fuerza ofensiva estratégi- 
ca estadounidense de gran 
radio de acción, tipo de gran 
Unidad que los rusos no te- 
niían durante la pasada gue- 
rra. También se puso de ma- 
nifiesto durante dicho deba- 
te que la U. S. A. F. se pro- 


: pone, conforme al presupues- 


to de 1952, invertir 5.000 mi- 
llónes de dólares en comple- 
tar 3.092 aviones actualmente 
pedidos a las fábricas y for- 
mular nuevos: pedidos por 
otros 5.064 «más. Para piezas 
de repuesto se destinarían 


" 4.000 millones de dólares. Los 


primeros cuatro bombarde- 
ros B-52 con ocho motores de 
reacción, para operar a gran- 
des alturas, costarían un mi- 
nimo de 22 millones de dóla- 
res cada uno; sólo los visores 
de bombardeo suponen para 
<cada avión 270.000 dólares. 





Un F-51 “Mustang” calienta su motor antes de despegar de 

un aeródromo coreano para una misión de guerra. Conforme 

puede apreciarse, va armada con bombas “napalm”, cohetes 
A y ametralladoras de 12,7 mm. 
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Proyectos para el futuro. 


El General Carl Spaatz ha 
declarado recientemente en la 
revista americana “New s- 


- week” que, en el caso de que . 


estallara una nueva guerra, 
los recursos aéreos de los 
aliados occidentales ' tienen 
que reunirse bajo un mando 
único y emplearse teniendo 
como principal objetivo la de- 
rrota de la Fuerza Aérea ene- 
miga. Esto no podría lograr- 
se: mediante la acción defen- 
siva de la caza, sino solamen- 
te mediante el empleo en 
masa de cazas y bombarde- 
ros sobre territorio enemigo. 
"Dijo también que no podía. 
repetirse nada parecido a la 
batalla de Inglaterra en la 
pasada guerra y que la lucha 
defensiva debia llevarse muy 
dentro de Europa y no librar- 
se: sobre Inglaterra. Para 
conseguir una garantía razo- 
nable de seguridad —dijo el 
. General— las. fuerzas de la 
N. A. T. O. en Europa debe- 
rán alcanzar por lo menos la 
cifra de 100 “groups” (regi- 
mientos) para "1953. . 


HOLANDA 
- Aeródromos y aviones. 


El Ministerio de Defensa 
holandés ha anunciado que 
a primeros del año. próximo 
todos los aeródromos milita- 
res del ' pais se encontrarán 
listos para ser utilizados en 
operaciones. La construcción 
de aviones Gloster “Meteor” 
casi ha alcanzado el nivel 
preestablecido y.el suminis- 
tro de Republic “Thunderjet” 
a la fuerza aérea táctica se 
desarrolla sin dificultades. El 
programa existente prevé la 
organización de 21 erupos, 
de los cuales una mitad esta- 
rán equipados con aviones 
“Meteor” y la otra con “Thun- 
der jet”, 


: INGLATERRA 


- Para conservar el material. 


La R. A. F. anuncia que va 
a iniciar las pruebas de un 
nuevo procedimiento de “co- 
coonage” (protección del ma- 
terial contra los estragos, del 
tiempo a base de recubrirlo 
con una materia - plástica) 


que permitirá tal vez proce- 
der a almacenamientos del 
material por espacios de 


tiempo mayores que los que 


actualmente se logran con el 


_—método americano: (cocoon). 


El nuevo procedimiento, que 
utiliza capas protectoras a 
base de betún y aluminio, se 
debe a la casa Brandt Limi- 
ted. Según ésta, la. eficacia 
de la capa protectora se pro- 
longará indefinidamente. 
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pire” y “Meteor”, de forma 
que las técnicas operativas 
con aviones de reacción no 
plantearán nuevos problemas, 
pero el 800 Grupo, mandado 
por el Capitán ¡de Corbeta 
George Baldwin, D. S.C., se- 
rá el primer grupo equipa- 
do de esta forma bajo el nue- 


-YvO programa de la Marina. 


El grupo tendrá su base en 


. Ford, Sussex, que ha sido ob- 


jeto de obras de reconstruc- 











Un avión “Lincoln”, perteneciente a la Escuela de Vuela de la 
Real Fuerza Aérea Británica, ha realizado un vuelo de 3.500: 
millas entre Islandia y Alaska, pasando sobre el Polo Norte. 
El vuelo forma parte de una serie de ellos, incluidos en los 
programas de entrenamiento de la Escuela. 


Aviación embarcada. 


Después de más de cinco 
años de haber aterrizado por 
vez primera en un portavio- 
nes un avión de reacción 
británico, la Royal Navy 
Cuenta con su primer grupo 
operativo de aviones de reac- 
ción. Las pequeñas unidades 
navales, tanto con base en la 
costa como en portaviones, 
han sido .equipadas en el pa- 
sado con aviones “Séa Vam- 
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ción y acondicionamiento pa- 
ra las operaciones con avio- 
nes de reacción, contando 


.como efectivos de primera 


línea ocho Supermarine “At- 
tacker”. Esto indica muy pro- 
bablemente la existencia de 
una pequeña reserva para la 
Unidad. 388 

El 800 Grupo embarcará 


más adelante en el portavio- 


nes “Eagle”, cuya entrada 'en 
servicio está prevista para fi- 
nales del año en curso. 
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Preparativos bélicos. 


De Berlín han llegado noti- 
«cias de que una fábrica sub- 
terránea de aviones instalada 
«en Herold, cerca de Chem- 
nitz, y que la compañía Jun- 
'kers comenzó a construir en 


1943, ha sido terminada re-. 


cientemente por los rusos y 


.equipada con vistas a la fa- 


“bricación en la misma de 
aviones Mig. El mismo perio- 


«dista que ha facilitado la no-. 


ticia agrega que actualmen- 


te “gran número” de cazas 


'Mig-15 se encuentran concen- 
trados en torno al centro de 
«experimentación de proyecti- 
les dirigidos de Peenemúnde, 
encontrándose en esta zo- 
na y sólo en dos aeródromos, 
unos 250 aviones de dicho ti- 
po. También manifiesta que 
-el aeródromo de Brand-Brie- 
-sen está siendo actualmente 
«acondicionado para. recibir 
aviones de grandes. dimen- 
siones, tales como. el Tu-4, 
-siendo' esta la primera noti- 
cia de que se están preparan- 


$ - - . .o- - mm sms a .. e $ a 


do aeródromos para los bom- 
barderos estratégicos en la 
zona soviética de Alemania. 


YUGOSLAVIA 


Producción nacional de avio- 
nes militares. 


El primer avión militar yu- 


goslavo de la postguerra es 
el S-49, proyectado por Siv- 
sev, Zrnic y Popovic. Se tra- 
ta de una reproyección del 
Yak-9, que presta servicio 
con la Aviación Militar yu- 
goslava, a la que se le faci- 
litó cuando Yugoslavia era 
todavía un pais satélite de 
Rusia. 

Este nuevo tipo no difiere 
mucho del original. Las di- 
ferencias principales consis- 
ten en un empenaje de nueva 
proyección, con un borde de 
salida recto hasta el timón 
de dirección que da al cor 


junto de aleta y timón de di-. 


rección un aspecto triangu- 
lar con bordes redondeados 
en las partes superior e in- 
ferior. Dos nuevas ametralla- 
doras han sido instaladas so- 
bre el capot, bastante retra- 
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sadas con relación a las dos 
que llevaba primitivamente, 
de forma que hoy ya suman 
cuatro las que lleva. 

El S-49 presta servicio en 
los grupos, habiendo sido en- 
tregados los primeros el 2l 
de mayo de 1950. Dicho día 
se conmemora actualmente 
como “Día de la Aviación Yu- 
goslava”, subrayando la fe- 


* Cha en que se llevó a cabo la 


primera entrega de aviones 
de fabricación nacional de ti- 
po militar, desde que termi- 
nó la guerra. 

Entre otros tipos de avio- 
nes yugoslavos de la post- 
guerra (todos ellos equipados 
con motores en linea, refri- 
gerados por aire) se encuen- 
tra el 212 de Sivsev, Zrnic y 
Popovic, monoplano de ala 
baja cantilever con tren de 
aterrizaje retráctil. Lleva dos 
asientos en tándem, bajo una 
capota que no sobresale del 
fuselaje por la parte poste- 
rior. La rueda de cola no es 
retráctil y lleva una aleta y 
timón de dirección únicos, 
yendo colocado el plano de 
cola sobre la parte superior 
del fuselaje, sujeto por deba- 
jo con dos montantes. 
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La avioneta Convair L-13 A ha sido elegida por la U.S. A. F. para misiones de enlace, Ob- 
orte de heridos. Capaz para dos o tres plazas, tiene una 


servación, fotografía, y transp 
autonomia de 600 'Kkm., a una ve 
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locidad' de crucero de 150 kilómetros por hora. 
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MATERIAL AEREO . 





En Farnborough se ha celebrad 
Sociedad Británica de Construc 
servarse, en primer término, dos aviones de alas en d 


ESTADOS UNIDOS 


La construcción de los planos 


| del B-47. 


La Ford Motor Company es- 
tá llevando a cabo negocia- 
ciones con vistas a la cons- 
trucción de alas del Boeing 
B-47 “Stratojet” para abaste- 
cer de ellas a las tres fábri- 
Cas principales que constru- 
yen este avión (la Boeing, la 
Douglas y la Lockheed). La 
Compañia Ford ha calculado 
que la producción máxima 
exigiría el empleo de 5.000 a 
6.000 obreros en la nueva fá- 
brica que ya está construyén- 
dose en Olaycomo, cerca de 
Kansas City. La Compañia es- 
pera obtener de proveedores 
externos un 40 por 100 apro- 
ximadamente de la estructu- 
ra fundamental del ala. 


La puesta en servicio del “Su- 
perConstellation». 


Cuando el primer modelo 
de fabricación en serie del 
“Constellation” 1049 voló re- 


o recientemente la exhibición 


AS 


a E ) e y e ES : 
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organizada anualmente por la 


tores de Aviones. En la fotografía que ofrecemos puede ob- 


cientemente en California. con 
destino a la Eastern Air Li- 
nes, para prestar servicio 
en las líneas aéreas naciona 
les, la Lockheed Aircraft Cor- 
poration tenía la mayor car- 
tera de pedidos de toda su 
historia: un total de casi 
100.000.000 de dólares, todos 
en pedidos de “Super-Cons- 
tellations”, pedido que ha- 


-bian sido cursados antes des 


que el primer “Super-Conste- 
llation” hubiera realizado su 
primer vuelo. o 

Los 62 “Super—onstella- 
tion”, valorados en dólares 
96.041.000, los han 'encarga- 
do la Eastern Air Lines, 
T. W. A., Air: France, 
K. L. M. y una nueva.empre- 


sa de líneas aéreas que, en :' 


su primera etapa de constitu- 
ción se llamaba la Pakistan 
International. También hay 
pedidos cursados por la Fuer- 
za Aérea y la Marina estado- 
unidenses y, en este caso, los 
aviones se acondicionarán 
para transportar 110 hom- 
bres. 


La Eastern ha  adquiri- 


ww . 
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elta: el Boulton Paul y el Avro 707. 


do 30 y el- presidénte de la 
misma, Eddie Rickenbacker, 
ha anunciado que se proyecta 
la conversión, con el tiempo, 
de esta flota en otra con los 
aviones equipados con. turbo- : 
hélices. La T. W. A. ha en- 
cargado 10 y está gestionan- 
do la compra de más. La 
K. L. M.; por su parte ha en- 
cargado nueve y la Air Fran- 
ce diez. | 

Los aviones .de las dos 
Compañías europeás serán 
equipados con el nuevo motor 
“compound” Wright'“Turbo- 
Cyclone”, conociéndose a los 
aviones con el indicativo 
“Constellation” 1049C. Estos 
motores desarrollan una po- 
tencia de 3.250 cv. frente a 


los 2.700 del “Duplex Cyclo- 


ne” R. 3350, del “Constella- 
tion”” 1049 A. Por último, la 
Pakistan International co- 
menzará sus operaciones con 
una flota de tres “Super- 
Constellation”. 

La Eastern recibirá sus pri- ' 


meros doce aviones a comien- 


20s de este otoño, recibiendo 
luego la T. W. A. los aviones - 
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El Chase XC-123 A, equipado con cuatro reactores GE il 
ha realizado recientemente su primer .vuelo. Como Se sabe, 


este avión fué inicialmente un planeador, 


y más tarde llevó 


motores de explosión. 


de su primer pedido. Á con- 
tinuación se cumplimentarán 
algunos de los pedido mili- 
tares. La Air France recibirá 
los primeros hacia la prima- 
vera de 1953. La fecha fijada 
para la primera entrega de 
los mismos a la K. L. M. co- 
rreponde asimismo a 1953. 

El “Super-Constellation” mi- 
de 42,64 metros de longitud; 
es decir, 5,60..metros más que 
el “Constellation” 749 “A. 
La .envergadura de ambos 
aviones es idéntica. El au- 
mento .de espacio permite 
acomodar hasta 93 pasajeros 
para servicios sobre distan- 
cias medias. Una caracterís- 
tica especial del nuevo avión 
es que la Lockheed le ha do- 
tado de ventanillas de tamaño 
muy superior al normal, pese 
a contar el avión con cabina 
estánca, que permiten una 
visibilidad para el pasajero 
del doble aproximadamente 
que la que se obtiene con las 
ventanillas normales de los 
' aviones actualmente en ser- 
vicio. La presión en la cabi- 
na será, a 6.000 metros de al- 
tura, la equivalente a 1.500. 
- Los constructores dicen que 
el “Super-Constellation” será 
el primer avión de transporte 
con la estructura “integra- 
mente reforzada”, desarrolla- 
da por la Lockheed para do- 
tar al avión de mayor resis- 
tencia con menor peso, con 
vistas a las velocidades cada 


vez mayores que se. van al--. 


canzando. Piezas enteras del 


ala, costillas reforzadoras y 
otras piezas de la estructura 


se hacen actualmente con una 
sola, pieza, sólida, de metal. 


La carga comercial. del 
avión se ha elevado en un 40 
por 100 con relación a la co 
rrespondiente al 749A, y la 


“Lockheed dice que es de 


10.758 kg. El peso máximo al 
despegue es de 58.890 Kkg., 
el peso al aterrizar es de 


-47.565 kg. La velocidad tam- 
bién se ha incrementado. En 


3 
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tanto que el 749 A desarrolla 
en crucero 464 kilómetros por: 
hora, con un 60 por 100 de 
potencia, el “Super-Constella-. 
tion” lo hará a 496 kilómetros 
por hora, aproximadamente, 
con el mismo porcentaje de 
potencia de los “Turbo-Cy- 
clone”. 


Las antenas del B-36. 


Es sabido la preocupación 
que causa la instalación de 
las antenas en los aviones, 
especialmente en los de gran- 
des dimensiones, -en los que 
tienen una gran importancia 
y crean, o bien una evidente 
resistencia parásita al avan- 
ce o bien señales anormales 
(cuando van situadas muy pró- 
ximas a las hélices), o inclu- 
so pueden romperse a Causa 
del hielo formado. Por esto, 
el B-36, que lleva 12 antenas, 
ha motivado tal preocupa- 
ción que los americanos han 
decidido insertarlas en el pla- 
no vertical de cola, recu- 
briendolas previamente de 
material plástico. 


_«Thunderjets'”? para ser apro- 


e 


visionados en vuelo. 


En julio abandonó la cade- 
na de producción el primero 
de los Republic “Thunder- 
jet”, equipados para ser re- 
postados de combustible en 
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Vista aérea de las instalaciones levantadas y a punto de Inau- 


gurarse para 


e 


- 


250 . 


la fabricación de la bomba de hidrógeno en 
Ellenton (Carolina del Sur). 


miento empleado 
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pleno vuelo. Designado con. 


el indicativo F-84G, su reac- 
tor Allison, perfeccionado, le 
facilita un empuje de 2.520 
kilogramos, o sea un 10 por 
100 más que el de los mo- 
delos anteriores, como el 
F-84 E, utilizado en Corea, en 


los Estados Unidos y en Eu- . 


ropa. Las características han 
mejorado también, pero no 
se han facilitado detalles. 

El sistema de aprovisiona- 
sigue el 
método normal de la Boeing 
para el abastecimiento en 
vuelo de los bombarderos, 
utilizando un tubo telescópi- 


".<O0. Para terminar la opera- 


La producción de aviones de 
transporte. 


En los Estados Unidos se 
está procediendo al “reajus- 
te” de la producción de avio- 
nes' de transporte Fairchild 
C-119 “Packet” y Chase-123. 
La importante firma Kaiser- 
Frazer, que debía construir 
una' elevada cantidad de los 
primeros, solamente cons- 
truirá un poco menos de 200, 
en fanto que la Fairchild 
organizará sus talleres en 
Chicago con vistas a la pro- 
ducción en gran cantidad 
de este modelo, producción 
que podría iniciarse de aqui 


daños. 
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salvo subiendo al B-50 mo- 
mentos antes de que éste, se 
desprendiera del Bell XD-1. 
El bombardero sufrió ligeros 


INGLATERRA 


Nuevo bombardero tetrarre- 


actor... 


A mediados de agosto ha 
realizado en Belfast su pri- 
mer vuelo el segundo bom- - 
bardero tetrarreactor de fa- 
bricación británica, el Short 
S. A. 4. Se trata de un mo- 
noplano de ala entastrada en 
la parte superior lateral del 


e. 2 IT A li + pill RATE E 





El nuevo bombardero cuatrimotor' británico Short S. A. 4 va equipado con cuatro reacto- 
res Rolls-Royce “Avor'”, montados en pares, sim que se hayan facilitado datos sobre sus ce- 


ción, dejando llenos los de- 

pósitos, se requieren dos mi- 

mutos y medio. : 
El Martin 4-0-4, 


Ha realizado su primer 


vuelo en Baltimore el nuevo. 


Martin 4-0-4. Impulsado por 
dos Pratt and Whitney 
R-2.800, de 2.400 cv. cada 


uno, el 40-4 lleva 40 asien- : 


tos; 4l de estos aviones re- 
emplazarán a la flota de 
aviones Martin 2-0-2, con 36 
asientos, de la T. W. A. La 
Eastern Air Lines ha cursado 
también un pedido - de 60 
Martin 4-0-4. El avión va re- 
forzado para poder emplear 
en él turbohélices. 


- encargado 


racterísticas. 


a unos veinte meses. Por 
su parte, la - Kaiser-Frazer 
se dedicará a la construc- 
ción, también en masa, del 
Chase-123, de cuya modelo ha 
la Fuerza Aérea 
400 aviones. : 


Incendio en el aire del XD-1. 


El 23 de agosto, y mien- 
tras era transportado por un 
B-50 para realizar desde él 
un vuelo de prueba, el Bell 
XD-1 (último perfecciona- 
miento del avión de investi- 


gación de propulsión-cohéte | 


Bell X-1) hizo explosión, in- 
cendiándose seguidamente. 
El piloto, 
Frank K. Everett, se puso a 
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Teniente Coronel - 


, 


fuselaje, 'e impulsado por 
cuatro reactores “Rolls-Royce 
“Avon”. Su tripulación la in- 
tegran cinco hombres. No se 
conocen por el momento más 
detalles de este modelo. 

En su primer vuelo, pilotó 
el S. A. 4 Mr. T. W. Brooke- 
Smith, Jefe de los pilotos de 
pruebas de la Short. 


Experiencias con turbohélices. 


En Inglatérra se han insta- 
lado a título experimental 
dos Rolls-Royce “Dart” sobre 
un avión “Dakota”. La Com- 
pañía B. E. A. ha mostrado ' 
interés por este ensayo y ha 
encargado dos “Dakota” do--. 
tados del “Dart”, de los cua- 


, 
, 
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les ha recibido ya uno y pron- 
to recibirá el segundo. 

La puesta en servicio de es- 
tos dos aviones, equipados 
para el transporte de carga, 
apunta especialmente a faci- 
litar a la Empresa una expe- 
riencia en el empleo de tur- 
bohélices, que le servirá más 


adelante con respecto al Vic- 


: pulsado por un Rolls-Royce 


“Avon”, y que recientemente 
realizó su primer vuelo pilo- 
tado por el Comandante Ne- 


- yille Duke, jefe de pilotos de 


prueba de la Compañía. 

No se conocen detalles acer- 
ca del nuevo avión; pero por 
las fotografias oficiales del 
mismo 5e deduce que su línea 





La General Electric construye en la actualidad un nuevo mo- 

tor de reacción: el J-47-GE-21. Del mismo tamaño'que los 

modelos producidos anteriormente por la Compañía, su po- 

tencia es muy superior, habiéndose dispuesto los elementos 

accesorios en la parte inferior para proporcionar al commpre- 
sor una mayor toma de aire. . *' 


kers “Viscount”. El “Dart”. 
504 desarrolla una potenciá, 


de 1.400 cv., más un empuje 
estático de 165 kg. 


' El P. 1067, nueyo caza britá- 
] n1CoO. 


-. Va a comenzar a ser fabri- 
cado en serie el último caza 
de la Hawker, el P. 1067, im- 


. tanto el P. 
- P. 1052 y el P. 1081 se carac-  : 


es en éxtremo limpia. A este 
respecto el P. 1067 se man- 
tiene en la linea establecida 
por los anteriores cazas de 
reacción de la Hawker,.ya que 
1040 como el 


terizaron siempre por su ca- 
rencia de protuberancias y 


salientes. El P. 1067 presen- 
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ta cierta similitud con el 


P. 1081, con sus alas y em- 
penaje en flecha; pero el fu- 
selaje, reproyectado y alar- 
gado, da al nuevo avión un 
aspecto de mayor fragilidad 
que el P. 1081, un algo ama- 
zacotado. Característica des- 
usada del” nuevo fuselaje y 


“ uno de los factores que con- 


tribuyen a dar esta sensación 
de delgadez, es el largo :ca- 
renado que enlaza la parte 
posterior de la cabina con la 
aleta de cola. 


TURQUIA 


Nuevo 'avión-escuela. 


Noticias recibidas de Tur- 
quía indican la aparición de 


"un nuevo avión-escuela bi- 


plaza de propulsión a cho- 
rro. Se trata del. THK-16, im- 
pulsado por dos reactores 
“Piméne”, de 110 ke. de em- 
puje estático, instalados bajo 
las alas. Lleva un ala de dos 
largueros, en duraluminio, 
con revestimiento reforzado, 
cuyos extremos son cuadra-- 
dos. El ala, cuya superficie 
es de 14 metros cuadrados, 
va instalada, como es normal 
en los monoplanos de ala me- 
dia, y presenta un ligero 
diedro. ) 

Estrechándose por igual en 
el borde de ataque que en el 
de salida, el plano «de cola 
se encuentra más atrás y por 
debajo de la aleta y timón de 
dirección únicos, el cual se 
adelgaza únicamente en el 
borde de salida (las alas del 
avión también presentan un 
adelgazamiento'en el borde 
de salida). Las superficies de 
cola son todas de construc- 
ción totalmente metálica, con 
revestimiento reforzado. 

El fuselaje es monocasco, 
con cabina encerrada bajo 
una larga capota sin bastií- 
dores. El tren de aterrizaje 


lleva amortiguadores hidráu- - 


licos. 

La envergadura del THK-16 
es de 10 metros y su longitud 
de 7. Su altura es de 1,8 me- 


. tros. Su peso vacio es de 530 


kilogramos, y cargado, de 
1.050. La velocidad máxima 
calculada es de 435 kilóme- 
tros por hora; su. velocidad 
de subida, de 6,2 metros por 
segundo, y su techo, de me- 
tros 12.200. Su autonomía se 
dice que es de 700 km. 
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AVIACION CIVIL 





Esta es la primera fotografía obtenida en vuelo del nuevo 


bricación en serie acaba de ser comenzada. Los primeros 


ALEMANIA +. 


Hacia el mejoramiento de la 
Aviación civil. 


Dado el importante papel 
que la Aviación civil juega 
actualmente en la estructura- 
ción económica del comercio 
mundial, es inevitable que, 
: tras" un adecuado período de 
reajuste social y politico, se 
produzca un renacimiento de 
las organizaciones de trans- 
porte aéreo en los países ex 
enemigos. ; 

En el caso de Alemania, re- 
cientemente se ha dicho que 
la actual prohibición aliada 
al vuelo de aviones con mo- 
tor se levantará probablemen- 
te en la primavera próxima, 
permitiendo con ello el des- 
arrollo de los actuales planes 
de creación de una nueva em- 


presa civil de lineas aéreas. 


en Alemania. Parece impro- 
bable, no obstante, que sea 
una empresa la que se cree 
que venga a ocupar el puesto 


tores Wright, de 2.700 cv. 


de la Deutsche Lufthansa, ya: 
que la creación de una Com- 
pañía exclusivamente alema- 
na es algo en que no. puede 
pensarse por razones tanto 
técnicas como financieras. 
Las actuales propuestas del 
Gobierno alemán prevén un 
arreglo, bajo el “cual cierto 
número de empresas extran- 
jeras de transporte aéreo, de 
carácter relativamente mo- 
desto y que ya operan en Ale- 
mania, serían ¡invitadas a 


- constituir una Compañía in- 


ternacional con participación 
alemana. A este respecto se 
Cree que las autoridades ale- 
manas hán manifestado que 
las. empresas escandinavas y 
suizas han sido las primeras 
en desaprovechar tal oportu- 
nidad. Los aeródromos conta- 
rían con. personal alemán, y 


.€el Gobierno de la Alemania 


occidental solicitaría también 
los derechos correspondientes 
para Construir en el pais 
aviones de modelos extran- 
jeros. 
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“SuperConstellation”, cuya fa-' 
modelos irán equipados con .mo- 


ESTADOS UNIDOS 


La seguridad 'aumenta en la 
red de líneas aéreas ameri- 


- 


cana. 


El año 1950, según el Con- 
sejo de Seguridad Nacional 
americano, se ha distinguido 
especialmente por el nivel de 
seguridad alcanzado por las 
empresas de lineas aéreas co- 
merciales. He aquí algunas 
cifras de las facilitadas por 
dicho organismo en apoyo 
de tal afirmación: Cuarenta. 
y dos Compañias han sido fe- 
licitadas por haber completa- 
do un año sin registrar en 


- $us servicios un solo acciden- 


te mortal entre los pasajeros 
transportados. El conjunto de 
las Operaciones de transporte 
sobre las rutas nacionales ha 
dado un porcentaje de un 1,1 


accidentes mortales por cada 


160 millones de pasajeros-. 
kilómetro realizados. 

La seguridad, en el curso 
de los últimos años, vale fe- 


lícitaciones a las empresas 
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de transporte que alcanzan * 


los 4.000 millones de pasaje- 
ros-milla (o sea los 6.400 mi- 
llones de pasajeros -kilóme- 


tro), sin registrar un solo ac- 


cidente. Los aviones de la 
-T. W. A. lo han conseguido 
entre el 11 de marzo de: 1947 


y el 31 de agosto de 1950. Di- 


cha Compañía ha sido la se- 


Aumento del tráfico aéreo. 


informaciones estadisticas 


- fecientes indican que el vo- 


lumen de. tráfico en las lí- 
neas aéreas estadounidenses 
se está acercando por vez 
primera al correspondiente 
al servicio de coches “pull- 


, 





La Policía neoyorquina utiliza ampliamente el helicóptero en 
sus actuaciones, especialmente para llevar a cabo misiones 
de EA de salvamento en caso de accidente. 


Tom 
e. 


gunda en alcanzar esta mar- 
ca de 
habiendo sido la primera la 
American Airlines. 
También alude el Consejo 
a: la Hawaian Air Lines, que 
han completado veintiún años 
de servicios de transporte aé- 
reo sin un accidente mortal, 
citando asimismo a siete 
Compañias que llevan cinco 
años consecutivos en las mis- 
"mas condiciones. l 


los “4.000 millones”, . 


man” en los ferrocarriles 
americanos. El año pasado, 
las líneas aéreas nacionales 
alcanzaron un total de casi 
8.000 miltones pasajeros-Mi- 
lla, y se cree que para fin 
de año el total correspon- 
diente a 1951 
en un tercio a dicha cifra. 
El servicio de “pullman” 
en 1950 totalizó la cifra de 
9.340 millones pasajeros-mi- 
lla, y se espera que aumente 
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será superior . 


- 
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en un 15 ó un 20 por 100 es- 
te año. Los ingresos deriva- 
dos del transporte de pasa- 
jeros para las dieciséis lineas 
aéreas principales en 1950 
sumaron 430 millones de dó- 
lares, superando ya el total 
de 303.800.800 dólares obte- 
nido por los ferrocarriles de 
lujo. Con anterioridad a la 


- guerra de 1939-45, las líneas 


aéreas regulares alcanzaban 
solamente una: octava “parte 
del tráfico de “pullman”; en 
1946, el porcentaje era de un 
26 por 100, habiéndose ido 
incrementando desde enton-. 
ces. 

El brusco aumento .en el 
tráfico, que ha contribuido a 
mejorar” los resultados obte- 
nidos por las líneas aéreas de 
tan espectacular manera, se 
atribuye principalmente a la 
guerra de Corea y al progra- 
ma de rearme estadouniden- 
se. También se cree que los 
esfuerzos realizados última- ' 
mente para fomentar el trá- 
fico en épocas “fuera de es- 
tación”. y el desarrollo de 
servicios “populares” han 
ejercido una influencia nota- 
ble en los resultados obteni- 
dos. Ciertamente, determina- 
das Compañias han logrado 
considerables progresos, sua- 
vizando las bruscas diferen- 
cias que se producian en el 
tráfico. aéreo con arreglo a 


- las diversas estaciones del 


año. Por «ejemplo, en junio 
pasado (generalmente un 
mes flojisimo para el tráfi- 
co de viajeros con destino a 
Florida) la Eastern Airlines 
transportó mayor número de : 
pasajeros que en enero (que 
es, normalmente, el mes de 
mayor. movimiento), ofre- 
ciendo al público servicios 
baratos en excursiones “todo 
incluido” La T. W. A. tam- 
bién eliminó de forma aná- 
loga su “bache” invernal de 
costumbre, ofreciendo servi- 
cios análogos a los Estados 
del Suroeste. 

Fl hecho de que muchas 
Compañias estén adquiriendo 
actualmente material de pri- 
mera clase, tal. como aviones, 
DC-6B, con su mayor carga 
comercial, contribuye asimis- 
mo a elevar el total de in- 
gresos percibidos. Aunque los 
servicios “populares” se es- 
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El primer “SuperConstellation'” construido en serie sirve en 

la actualidad de banco de ensayos volante. Para ello cuenta 

con tanques de lastre, bombas, indicadores electrónicos, cá- 
maras fotográficas y registros fonográficos. 


tán extendiendo rápidamente 
y actualmente son once Com- 
pañíias las que los tienen or- 
ganizados, todavía constitu- 
- yen una parte relativamente 
modesta del tráfico total de 
las líneas aéreas. La. mayor 
parte de las grandes Compa- 
" nías solamente tienen uno o 
dos servicios “populares” dia- 


rios, €n lugar de los diez o. 


quince servicios normales 
que tienen organizados.' 


Posible “record” en velero. . 


El campeón nacional de 
vuelo a vela de los Estados 
Unidos, Dick Johnson, ha vo- 
lado con un ' velero desdé 
Odessa (Texas) a Salina (Kan- 
sas) sobre una distancia de 
880 kilómetros. Si la marca 
se confirma y 
reemplazaría en la lista, de 
martas mundiales la estable- 
cida: por el piloto femenino 


ruso señorita Klepikova en : 


julió de 1939. El 28 de ju- 
lio, Johnson batió la marca 
nacional de distancia con un 
vuelo de 672 kilómetros. 


Aumento en las lineas aéreas 


secundarias. 


En los Estados - Unidos se 
observa un especial desarro- 


oficialmente, ' 


lo de las lineas aéreas re- 
gionales tras un periodo de 
indecisión. Es evidente que 


este tipo de servicios está: a. 


a ' 


A A 
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punto de ocupar un lugar 
estable en el cuadro. del trá- 
fico aéreo nacional. Según 
estadisticas de la Asociación 
de Transporte Aéreo (Air 
Transport Association), el 
número de pasajeros trans- 
portados por las dieciocho 
Compañias dedicadas a estos 
servicios se elevó en el pri- 


mer trimestre de 1950 a un 


78 por 100 más que en igual 
periodo del año anterior. 


ITALIA 


Crisis en la Aviación civil. 


El Gobierno italiano ha 
nombrado una Comisión in- 
vestigadora para que infor- 
me sobre la situación críti- 


ca que atraviesa la Aviación 
-comercial en ttalia. En una 


declaración se manifiesta 
que la Comisión ha sido de- 
signada para que informe 
sobre si, teniendo en cuen- 
ta la necesidad de ayu- 
da estatal, le interesa o no 
al país “contar en absoluto 
con Aviación. civil”. Tomado 
esto al pie de la letra, re- 





De la intensidad de tráfico existente en las Compañias de 

líneas aéreas americamas, da. buena idea esta fotografía, en 

la que aparecen las oficinas que la American Airlines tiene 

instaladas en Nueva York para atender a las reservas de 
.. billetes para sus aviones. 
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sulta un tanto fuerte, . pu- 
diéndose presumir que el 
verdadero objetivo de la in- 
vestigación es, de hecho, de- 
cidir si está jústificada una 
- mayor participación por par- 
te del Estado en la industria 
italiana de transporte aéreo. 

Desde hace algún tiempo 
han sido patentes las gran- 
des dificultades que han en- 
contrado las dos principales 
Empresas italianas de trans- 
porte aéreo, .. especialmente 
por la falta de apoyo oficial. 
Parece improbable que, sin 
una subvención estatal, las 
“dos principales Compañías, 


Alitalia y L. A. [.,: puedan ' 


continuar explotando sus ser- 
vicios conforme lo hacen. en 
la actualidad; por otra par- 
te, como existen muy pocas 
esperanzas de que en el país 
se suscribiera capital sufi- 
ciente para poderlas permi- 
tir operar como Empresas 
particulares, cabe pensar que 
los actuales accionistas ex- 
tranjeros (la. B. E. A. en el 
“Caso de la Alitalia, y la 
T. W. A. en el de la L. A. 1.) 
puedan recibir el ofrecimien- 
to de obtener una participa- 
ción financiera. más impor- 
tante en las dos Empresas. 
De paso, diremos que Alita- 
lia ha vuelto a reanudar sus 
servicios entre Roma y Lon- 


dres el 20 de agosto último, ' 


utilizando .aviones DC-4 de 





a 
A 
O 
2 503 pe 


El” nuevo sistema de luces de at 
está proyectado para penetrar 300 metros en un 
instalación de [LS, el aterrizaje en toda 


0 2d T le 48 


cuarenta y cuatro plazas, con 


“una frecuencia inicial de dos 


servicios semanales. Este ser- 
vicio comenzó en 
aviones S. M. 95, y se sus- 
pendió provisionalmente el 7 
de febrero del año actual. 


JAPON 


Hacia una aviación de trans- 
porte. 


Noticias recibidas de Tokio 
con anterioridad a la firma. 
del Tratado de paz con el 


Japón en San Francisco, y no - 


confirmadas aún, dicen que 
el Japón está planeando or- 
ganizar servicios internacio- 
nales de transporte aéreo una 
vez recobre su independen- 
cia. Como es sabido, ya se 
ha constituido en dicho país 
una Empresa de lineas aéreas 
controlada por el extranje- 
ro para cubrir los servicios 
en el interior del Japón. Se- 
gún las últimas noticias, los 
servicios regulares a Indone- 
sia, Karachi y San Francisco 
serían los primeros en.esta- 


_blecerse, habiéndose sugerl- 


do para los mismos por el 
Ministerio de Transportes ja- 
ponés el empleo de aviones 


“Super-Conistellation”. Se tie-. 


ne entendido que la indus- 
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tria pesada japonesa ha ase- 
gurado que la construcción 
de tales aviones podría ha- 
cerse en el país bajo paten- 
te, “al objeto de evitar el 
cursar pedidos improceden- 
tes a la industria americana 
de construcción de aviones”. 

Los Estados Unidos podrían 
mostrarse propicios a apa- 
drinar y facilitar el equipo 
para este proyecto de líneas 
aéreas internacionales, pro- 
yecto que probablemente po- 
dría considerarse como par- 
te del plan americano para 
el desarrollo del Japón en el 
Asia suroriental. 

Previendo las posibles re- 
percusiones de este renaci- 
miento de la Aviación civil 
en el Japón en tal escala, no 
parece probable que Austra- 
lia se entusiasme mucho con 
el proyecto, dado que su 
Compañia de líneas aéreas, 
la A; E. A., se sabe que de- 
sea incluir a Indonesia en 
sus actuales servicios entre 
Australia y el Japón. Ade- 
más, con el tiempo, Austra- 
lia puede enfrentarse con la 
petición japonesa de que se 
le concedan derechos de re- 
ciprocidad para establecer. 
servicios de transporte a. 


Australia a cambio de los 
que actualmente tiene: la 
Quantas para volar hasta el. 
Japón. 


errizaje instalado en el aeródromo de Cleveland, en Ohio, 
a densa niebla y permitir, junto con una 
clase de condiciones atmosféricas. 
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En la segunda guerra mundial nació el : 
caza a todo tiempo; sin él no puede ser ga- 
nada la futura guerra. 


Es ésta el arma defensiva fundamental 
del arsenal aéreo de una nación. Para los 
Estados Unidos constituyen los.cazas a todo 
tiempo la única esperanza de interceptar un 
ataque de bombarderos rusos equipados con 
bombas atómicas antes de que éstos lleguen 
a sus costas. 


Efectivamente, el ataque, si se realiza, lo 


será por la noche, con mal tiempo, desde. 


gran altura. y con aviones de bombardeo de 


la máxima velocidad asequible a los proyec- 


. tistas rusos, Para descubrir dicho ataque 
hará falta detectar los aviones por una ca- 
dena de radares de exploración de gran al- 
cance. Para detenerlo se necesilará poseer 
unidades de aviones de gran potencia de 
fuego, capaces de despegar en cualquier 
tipo de tiempo, de gran velocidad ascensio- 
nal, alta cota y gran maniobrabilidad, los 
cuales sé encuentren situados en campos 
próximos al lugar de penetración. Ademas, 
se requiere que vayan coordinados con la de- 
tección e identificación del blanco. Esto su- 
pone un difícil problema para el diseño de 


tales aviones, aun en una industria siempre ” 
progresiva como lo es la aeronáutica. Con- - 
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El Northrop F-89 


«Scorpion” 


Caza de reacción 


a todo tiempo 


secuente con ello, los Estados Unidos con- 
ceden prioridad, inmedialamenle después 


“ del bombardeo estratégico, a este tipo de 


Caza. 

- El primer caza” noclurno fué el «Bristol 
Beaufighter MK-1, que comenzó a operar en 
agosto de 1940 en Inglaterra. Este fué un 
caza convencional, himotor y biplaza; su 
peso era de 9.000 a 11.000 kilogramos y Su 
velocidad máxima de 480 a 590 km/h. Un 
equipo experimental de intercepción fué 
montado en el morro; los resultados no fue- 
ron satisfactorios. Pese a ello, el avión se. 
utilizó para entrenamiento de los primeros 
escuadrones de caza nocturna y fué uliliza- - - 
do al entrar en acción dichos escuadrones 
en el Mediterráneo (marzo de 1944). 


La primera especificación de cazas noc- 
turnos de la USAF fué escrita ajustada a. 
este avión, una vez que los oficiales de la 
USAF adquirieron experiencia del mismo. 


Esta especificación fué puesta en circula- 
ción en los comienzos del 1940, y se contra- 
tó a la Northrop Aircraft Inc. el diseño y 
desarrollo del primer avión del mundo pro- 
yectado para caza noctúrno. El XP-61 “Black 
Widow” hizo su primer vuelo de pruebas 
el 21 de mayo de 1942 y las entregas comen- 
zaron en agosto de 1943. Durante los dos años 
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siguientes se enlregaron alrededor de 700. 


P-61, entrando en acción eri todos los tea- 
tros de la guerra. Inmediatamente después 
de la disminución de créditos que siguió al 
día V-J, la: Fuerza Aérea OS especifi- 
caciones para un 
nuevo caza a lodo 
- liempo, corí una ve-. 
locidad máxima 
900 km/h. y un 
cho de servicio de 
12,000 metros, dota- 
do con “el equipo 
electrónico necesario 
y armado con caño- 
nes decontbrol remoto. 
Kstos requerimien- 
los, basados en la 
experiencia del P-61, 

Presentados “satis- 
factoriamente dos di- . 
seños en 1946, se fir- 
maron contratos para 
la construcción de 
-dos aviones de prue- 
bas en vuelo y uno 
para pruebas estáti- 
cas a cada una de las 
casas Curtiss Wright 
Corporation y North- 
rop Aircraft Inc. Am- 
bos diseños, en -su 
desarrollo sufrieron 
sustanciales cambios 
en su concepción, su- 
primiendo las torres móviles y modifican- 
_do el equipo requerido. 


El Curtiss XP-87 fué diseñado de nuevo. 
Sin embargo, se acordó terminar el avión de 
acuerdo con su proyecto primitivo en tanto 
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agosto de 1948, en Muroc. Los vuelos de pro- 
totipo fueron realizados rápidamente, adqui- 
riéndose pór parte de la Fuerza Aérea la 
convicción de que el nuevo caza aventajaba 


al Curtiss en manejabilidad. Simultánea- 





Detalle de los “flaperones” abiertos como 
freno. 


que el nuevo diseño fuese puesto a punto 
de acuerdo con los nuevos requerimientos. 


.Lól Curtiss XP-87 “Blackarvk” hizo su pri- 
-—mera*prueba en vuelo en 4 de marzo de 1948, 


en Muroc, Cal., procediéndose a la evaluación 


preliminar del avión y a continuación a la 
firma de un contrato para la construcción 
de 88 aviones, con un coste de 82.200.000 dó- 
lares. 

Mientras tanto le fué aprobado al North- 
rop el diseño modificado del XP-89, confir- 


mándose el contrato. El XP-89 “Scorpion” 


hizo su primer vuelo de prueba el 16 de 


mente, la Lockheed 
Aircraft Corp. había 
diseñado una versión 
equipada con radar 
de su avión de entre- 
namiento biplaza 
TF-80C, el cual pre- 
sentaba las ventajas 
de su disponibilidad 
inmediata y bajo 
coste de producción. 

La Fuerza Aérea 
canceló el contrato 
del XP-87 el 18 de 
octubre de 1948 y re- 
dujo las peticiones 
del F-84, recuperan- 
do con lo primero al- 
rededor de 80 millo- 
nes de dólares y con 
lo segundo 30 millo- 
nes. Estos 110 millo- 
nes de dólares fue- 
ron invertidos en 
contratos para 110 
cazas “a todo tiem- 
po” Lockheed F-94A, 
100 aviones de en- 
trenamiento Fair- 
child 'T-31 (contrato 
cancelado posteriormente) y 48 Northrop 
F-89A “Scorpion”. Con los créditos del pre- 
supuesto fiscal de 1950 se contrataron otros 
64 F-89, con un coste de 81.200.000 dólares. 
Encontrándose en servicio antes de la gue-' 
rra de Corea un total de 112. 


Desde el estallido de la guerra de Corea 
se han incrementado los pedidos de F-89, 
encontrándose dicho: avión en producción 
intensiva en la factoría de Northrop en Haw- 
thorne, Cal. 


Requerimientos del proyeclo. 


El caza a todo tiempo es fundamentalmen-- 
te un interceptor con la adición de un sis- 
tema electrónico. El gran peso suplementa- 


rio de este sistema constituye una de las con- 
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sideraciones básicas del proyecto. Este equi- 
po incluye, entre obras Cosas, antena y uni- 
dad moduladora en el morro, servo-meca- 
nismo radar, paneles indicadores de radar, 
fuente de alimentación del radar, sistema 
giroscópico del radar, equipos de. enlace y 
de mando, interfónico, equipo JFF, radio- 


compás, equipo computador de trayectorias : 


radar, brújula “gyrosyn”, equipo de nave- 
gación radar, equipo de “Lectura de Cero” 
y luces de identificación. Además se encuen- 
tra provisto de equipo antihielo por aire Ca- 
liente en el ala y estabilizadores, calefacción 
eléctrica de parabrisas y caldeo del alre de 
entrada en el motor; además de tales equi- 
pos especiales, el avión va dotado de los ele- 
mentos “standard” para cazas de alta velo- 
cidad, tales como sistema de presión estáan- 
ca, acondicionamiento de aire de la cabina, 
asientos lanzables y frenos de picado. Equi- 
po tan voluminoso y pesado requiere un 
avión de fuerte estructura para soportarlo. 


El fenómeno de compresibilidad creado 
por el vuelo de alta velocidad ha modificado 
completamente los parámetros familiares de 
diseño del avión. El interceptor de preguerra 
fué obtenido simplemente por el uso de una 
muy baja carga alar y baja carga de poten- 


cia, dando como resultado de ello una gran, 


velocidad ascensional y alto techo de servi- 
cio. Sin embargo, con las velocidades actua- 
les esto ha sido modificado en muchos de- 
talles, aunque el principio es el mismo. Afor- 


e 


tunadamente, la investigación ha suminis- . 


trado no una, sino varias soluciones al pro- 
blema que constituía la rápida elevación de 
la resistencia debida a la compresibilidad. 
Uno de los modos de conseguirlo ha sido el 
ala en flecha, la cual caracteriza los nuevos 
cazas a reacción, a excepción del F-89. - 


y 


Tres soluciones en una. 


- Hay otras dos soluciones al problema, y 
Northrop ha usado ambas, resolviendo si- 
multáneamente otro problema. La profundi- 
dad del ala ejerce un gran efecto en el nú- 
mero de Mach crítico del ala; así, en un Caso 
típico, una reducción en el espesor del ala 
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un 7,5 por 100 en la punta; con ello se ob- 
tiene una resistencia característica igual a 
la que se conseguiría con una ala de espe- 
sor normal y flecha de 18 a 20 grados. Otra 
solución la constituye la utilización de un 
alargamiento pequeño, yá que, debido al 
efecto de “relieve de punta”, el número de - 
Mach crítico aumenta. En un caso típico, una 
reducción del 25 por 100 de “alargamiento. 
produjo un crecimiento del número de Mach 
crítico del 15 por 100. Por esta razón, el ala 
del Northrop F-89 tiene un alargamiento dél 
4,5 en lugar del 6 o más de los aviones sub- 
sónicos. o . E 
Así, la combinación de estos dos efectos, 
pequeño espesor y poco alargamiento, da al 
Northrop F-89 la misma disminución de la 


resistencia o crecimiento del número de 


Mach crítico, que daría un ala con una fle- 
cha de 35 grados, que es la '* standard” usa- 
da en los aviones con flecha. Sería, sin em- 
bargo, erróneo creer que el F'-89 es un avión 


“anticuado, pues si bien el ala es geométri- 


camente recta, no lo es aerodinámicamente,, 
y por ello es comparable con otros cazas de 
alta velocidad. 


Aparte de la ventaja que supone la dis- 
minución de la resistencia, el ala delgada 
y de poco alargamienlo se comporta venta- 
josamente, con respecto al ala en flecha, en 
eficiencia, estabilidad y control. Asi, aun 
cuando ambos tipos de perfiles, gruesos y 
finos, tienen un coeficiente de sustentación 
nulo, con un. ángulo de ataque cero inde- 
pendientemente del número de Mach, cuan- 
do el ángulo de ataque Crece, el perfil del-. 
gado da mayor coeficiente de sustentación 
para, grandes números de Mach. Este efecto 
no es importante para bajos uveficientes du 


— sustentación asociados a vueltos de alta ve: 


del 25 por 100 tiene como consecuencia un 


crecimiento del 12,55 por 100 en el número 
de Mach crítico. Es por esta razón que North- 
rop diseñó un ala cuyo espesor era úÚniCa- 
mente de un 8,5 por 100 en el encastre y 


locidad; pero en vuelo de altura, son necte- 
sarios grandes ángulos de ataque y coeli- 
cientes de sustenlación, no solamente para 
obtener altos techos, sino para la buena maá- 
niobrabilidad. 


Las alas delgadas presenlan difíciles pro- 
blemas de diseño, por no disponerse de su- 
ficiente espesor para obterier el momento re- 
sistente requerido. Sin embargo, el ala del 
Northrop resuelve este problema por el uso 
de. pequeños alargamientos. El ala del P-80- 
tiene 375 mm. de espesor en el encastr>; 
éste es suficiente para la altura de larguero 
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requerida. Para obtener con este espesor ab- 
soluto un pequeño espesor relativo, es nece- 
sario darle una cuerda de 4,5 metros de lon- 
gitud, poco usual para un avión de su. ta- 
maño. El momento flector queda asimismo 
disminuido, debido a la pequeña longitud 
del larguero; consecuencia, a su vez, del pe- 
queño alargamiento. La disminución del mo- 
mento flector es aún mayor por el hecho de 
ubilizar un estrechamiento 2: 1: Como con- 
secuencia de lo dicho, puede afirmarse que 
el ala del Northrop F-89 no es solamente 
un ala de alta velocidad, sino un ala muy 
eficiente, tanto estructural como aeodinámi- 
camente. 


Utilizaciones con alto cocficiente 
de sustentación. 


En la zona de las velocidades miñimas, el 
perfil delgado se comporta desventa¡osarmon- 
te con respecto al grueso; por tanio el em- 
pleo de los primeros requiere una utilización 
concienzuda de dispositivos de supersuslen- 
tación para el despegue y aterrizaje. 

Debido a la misma delgadez del ala, no 
es posible la utilización de los alerones re- 
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sino una alla resistencia, beneficiosa para 


bráctiles usados en el P-61 “Black Widow td 
pues la anchura en la línea de bisagra no. 


es suficiente para acomodar los paneles de 
ocultación de los “arcos circulares”. 


Northrop desarrolló primeramente un flap . 


de doble ranura. Por este sisizma los pro- 
pios alerones quedaban “hendidos por un 
* plano horizontal, dando-lugar 4 dos super- 
ficies separadas. La superficie inferior es 
accionada simultáneamente con el flap-cen- 
tral, resultando 

un flap virtual- 
mente continuo 
desde la punta 
al encastre, en 
el aterrizaje, 


Con esto se 
consigue no so- 
lamente un alto 
coeficiente de 
sustentación 
. hecesario para 
“soportar el 
avión a veloci- 
dades lentas, 





- "Primer prototipo con: morro. redondeado. 
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frenar el avión. 


Así Northrop continúa utilizando flaps co- 
rridos a lo largo de toda la envergadura; 
doctrina en la.que persistió durante veinte 
años, pese al cambio radical que ha tenido 
en el transcurso de los mismos el carácter 
del ala. Se usa un dispositivo de “aviso de 
desplome” para permitir al piloto obtener la 
mínima velocidad de aterrizaje. 


lín vuelo, los dos segmentos del alerón es- 
tán cerrados y actúan exactamente como los 
alerones convencionales. El dispositivo del 
avión realiza aún una tercera misión, como 
freno de cierre. 


Esto es realizado moviendo los dos seg- 
mentos en dirección opuesta, originándose 
una fuerte resistencia, decelerando el avión 
en vuelo horizontal o en picado. Northrop 
denominó a este mecanismo “decelerones”, 
combinación de alerón y deceleración; más 
preciso, aunque más artificioso, hubiera sido 
denominarlas “decelflaperones”, para in- 
cluir la función: del flap. 


Problemas de la planta motora. 


La colocación de la planla motora plan- 
teaba un problema inicial de diseño: se de- 
seaba conservar un ala de baja resistencia 
y contornos lisos. Se investigaron diversas 
colocaciones de los motores, contando con 
que no era posible utilizar el morro por es- 
tar éste ocupado por la instalación concen- 
brada de radar. ? 

Se intentó primeramente colocar los mo- 
tores complelamente ocultos en el fuselaje; 
pero esto hu- 
biera requerido 
una sección 
transversa! 
muy grande 
del fuselaje, 
con el consi- 
guiente aumen- 
to de la: re- 
sistencia. del 
avión. Además, - 
era de difícil 
solución el pro- 
blema de la en- 
trada de aire. 
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En cambio, colocando los motores debajo 
del fuselaje y contiguos a él, puedén ser 
usadas entradas de aire en forma normal, 


Il fuselaje del F-89 tiene una relación de 
fineza de 8 :1 (excepcionalmente alto para 
un caza); ello da lugar a uria baja resisten- 
cia. En la parte posterior se inclina hacia 
arriba, para situar los estabilizadores fuera 
dle la estela del ala. Experiencias realizadas 
indican que a: velocidades por encima del 


muro sónico los estabilizadores quedan des- ' 


embarazados de las estelas del ala y moto- 
res. Esto es vital para la buena estabilidid 
y para evitar perturbaciones debidas a la 
compresibilidad. 


El tren de aterrizaje principal es cantile- 


ver y se cierra hacia, el interior. Las com- 
puertas quedar cerradas, tanto si el tren que- 
da fuera como si está. dentro. La delgadez 
de las alas obliga al uso del neumático y 
ruedas estrechas. Por ello el neumático tie- 
ne una presión elevada. Asimismo se dispo- 
nía de poco espacio en el fuselaje, por lo 
cual se utiliza una rueda doble de pequeño 
diámetro, que se oculta hacia popa. 


Para el aterrizaje nocturno se dispone de. 
un faro de aterrizaje en el morro. La aper- 
tura del tren dura cuatro segundos, carac- 
terística importante de seguridad si el mo- 
tor falla con el tren de aterrizaje metido. 


El FP-89 es el primer avión en fabricación 
que usa una red eléctrica continua a 120 vol- 
tios, Es sabido que al aumentar el voltaje, 
la distribución eléctrica es más ligera y los 
equipos más pequeños. El sistema de pro- 
tección eléctrica diseñado para el F-89 


por la Hartman Electrical Manufacturing 
comprende: un 

interruptor au-  P” 
tomático de 250 
amperes de 
máxima y 120 
voltios; un 'in- 
lerruptor de.so- 
brelensión de 
120 vollios; un 
Interruptor au- 
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terruplor automático de 250 amperes de má- 
xima y 120 voltios para el suministro exte- 
rior; un interruptor automático de 600 am- 
peres de máxima y 28 voltios; un motor de 
puesta en marcha a 28 voltios, y un inte- 
rruplor de sobretensión a 28 voltios. 


. * Todos los controles del F-89 son acciona- 
- dos hidráulicamente, actuando el mando so- 


bre las válvulas. Con este sistema no hay 
sensación de mando; ésta se logra en los 
alerones y limones por muelles de compre- 
sión, los cuales ejercen una acción antago- 
nista, tanto mayor cuanto más se aproxima 
el mando a su tope y, por ende, más abierla 


está la válvula; sin embargo, el sistema de 


timón de profundidad ejerce fuerzas en la 
palanca por medio de un fuelle, una de cu- 


- yas caras queda sometida a la presión es- 


tática y la” otra a la dinámica, con lo cual 
la fuerza antagonista depende de ambas. 
Para evitar el peligro de actuar los contro- 
les a tope en caso de fallo del sistema, un 
dispositivo elécblrico de emergencia actúa, 


«asegurando así la operación 'del sistema 


Servo, 
Facilidades constructivas. . 


El FP-89 fué diseñado desde su principio 
para la fabricación en serie. El fuselaje se 
fabrica separadamente en dos mitades, lo 
cual permite montar el equipo con gran fa- 
cilidad. Estos medios fuselajes son cons- 
truídos en conformadores que dejan un espa- 
cio central para el trabajo. Una vez termi- 
nadas ambas milades, por la acción de unos 
gatos se colocan en unas cunas para mon- 


tar instalaciones, tuberías y equipo. Contra- 


aviones ortodoxos, el F-8S9 
tiene una cha- 
pa cortafuegos 
vertical en sen- 


riamente a los 


tido longitudi- 
nal entre los 
dos  molores. 


Esta chapa sir- 
ve de.nexo de 
unión entre las 
dos mitades 


tomálico de la del fuselaje.” : 
excitación del 2 La unión se 
generador a 120 Segundo prototipo con morro alargado, tomas modifi- realiza por 
voltios; un in- unas ensam-. 
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cadas de aire y equipo de postcombustión. 
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bladuras especiales que realizan la ope- 
ración cón gran rapidez. A continuación .se 
prueba la cabina a presión. Por último, el 
fuselaje se coloca en un conformador final, 
donde se le adpsan las alas, morro y esta- 
bilizadores. Los motores son instalados a 
continuación con gran' facilidad, pues se 
deslizan debajo del fuselaje, alzándose a 
continuación, sujebándose las bancadas, con 
lo cual queda terminado el montaje. 


Formas standard de laminados. 


El F-89 se construye, principalmente, Cox 
la aleación del aluminio 75 ST en grosores 
relativamente grandes (de tres a seis milí- 
metros). Esto requiere el uso de-más estre- 
chas tolerancias en las formas que para más 


pequeños grosores, puesto que no es posi-: 


ble trabajar a mano las juntas. Estos pe- 
sados elementos constructivos han requert- 
do nuevos equipos de trabajo de metales. 


El “Scorpion” no ha dejado de tener sus 


problemas de desarollo. Asi, por ejemplo,. 


el morro del aparato se ha diseñado de nue- 
vo para reducir las resistencias y sacar par- 
tido de la reducción de tamaño de las úl- 
timas antenas radar, más pequeñas que las 
originales. | 


El avión prototipo fué- equipado inicial- 
mente con. los Allison J-35-A-19, dando 
1.700 kilogramos de empuje estático. El se- 


gundo prototipo iba equipado con los Alli- 


son J-35-A-21, dando 2.100 kilogramos de 
empuje estático. Un perfeccionamiento de 
este segundo prototipo lo ha constituído la 
adición de un equipo de combustión de bo- 
quilla ajustable, que aumenta el empuje es- 
tático hasta 3.100 kilogramos para períodos 
cortos. | 


El problema de interceptación a todo tiem- 
po está lejos de quedar resuelto, y ni la 
Fuerza Aérea ni los ingenieros de la North- 
rop están satisfechos plenamente con el 
F-89. Pero su simplicidad . constructiva le 
da una flexibilidad que le permitirá la ins- 
talación de amplia variedad de plantas mo- 
toras y equipos radar tan pronto como se 
encuentren a punto. - 


La Fuerza Aérea de los Estados Unidos 
confía en el “Scorpion” como una espe- 
ranza para la defensa de sus fronteras con- 
tra un ataque atómico ruso. Esto -constitu- 
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ye una grave responsabilidad para los in- 
genieros que. proyectan y dirigen la fabrica- 
ción del Northrop. j 
Avión: Northrop F-39A “Scorpion”. 

Motores: 


Dos Allison J-35-A-21. 


Empúje estático homologado ,.. 2.000 kg. 
Con dispositivo de postcombus- 

ÓN cd a ds. 2: 000 K8: 

Alas: 

Envergadura... ... ..o coo... ... ... 15 m. 
o O 50 m' 
Cuerda del encastre. ... ... +... +. 4,5 m. 
Cuerda en la punta. ... ... +... +... 2,25 m. 

- Espesor en el encastre. ... ... ... 8,5 Y% - 
Espesor en la punta ... ... ... +... 75% 
Máximo espesor, al OS 

, cenar ==> $ la cuerda. 

Incidencia en el encastre ... ... 1,59 

FleChO2Y... 00. coo oooooonono ro cnn cn 59 
Fuselaje: 

Longitud... ... ...o 0... +... +... dla 15 m. 
Diámetro MáxiMO +... 0. 00. 00. ... 1,8 m. 
Razón de finura... +... .ooocooococooco. 8,34 

Estabilizadores: , 
Envergadura del estabilizador 
horizontal... 65 ive isa: 200 040 Hals 3,4 m. 
Espesor del estabilizador hori-. 
zZontalias as na ia a 8,5 % 
Cuerda del encastre ... +... +... «». 1,95 m. 
Cuerda del extremo. ... ...o ... ... 0,9 m. 
Flecha del estabilizador hori- 

SZOMÍal ... .ooo coo oooooooocooocoooooo . 152 
Area del timón de profundidad. 2,25 m” 
Area del estabilizador horizon-== . 

A A 9,9 m' 
Area del estabilizador vertical... 3,42 m' 
Flecha del estabilizador vertical. 26,52 

Pesos: 

PO MACÍO +... 0... 0... 0.0. «sn 0.0. sun eno ».. 0.000 kg. 
Carga normal ... .loo..o.oocooo conose. 14.000 kg. 
SODFeCargadO +. ..ooocooocorornooes 17.000 kg. 

Caracteristicas: 

"Máxima velocidad, homologada. 1.100 km/h. 
Máxima con postcombustión. ... 1.150 km/h. 
Velocidad de Crucero... +... ... 880 kmf7h. : 
Techo de servici ... ... ... .. 15.600 m. 
Radio de combate... ... ... ... 1.400 km. 
Radio de acción. +... ... ... ..« ».-. 4.160 km. 
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Breve reseña del Turborreactor “Orenda” 


Hasta el presente desconociamos las ca- 
racterísticas y detalles constructivos del tur- 
borreactor “Orenda”, construído por la Avro 
Canadiense. Sin embargo, recientes declo- 
ractonés hechas por Sir Roy Dobson, pre- 
sidente de la Avro Canadiense, y Douglas 
Knowles, ingeniero jefe de desarrollo de la 
división de: turborreactores de la Avro Ca- 
nadiense, han permitido conocer algunos 
datos interesantes sobre el desarrollo del 
_MISmo. | | 


El “Orenda” ha sido construído en la fac- 
loría Malton, en Ontario; su diseño ha sido 
- realizado por un equipo conjunto de exper- 
tos canadienses y británicos, estos últimos 
procedentes de la Avro de Mánchester. El 
desarrollo del motor ha sido realizado si- 
inultáneamente y en la misma factoría que 
el avión CF-100, caza “a todo tiempo”, bi- 
motor, el cual irá equipado ¿on dicho motor. 

ll “Orenda” es el primer turborreacior 
(que el Canadá lanza al mercado aeronáuti- 
CO, y Se piensa construirlo en grandes series, 

La construcción y puesta a punto del mo- 
tor ha sido realizada en cuatro años y me- 
dio, habiendo sufrido en dicho tiempo cin- 
Co mil horas de: prueba en banco y ciento 
cincuenta horas de pruebas en vuelo en un 
F-86 “Sabre” y un Avro Lancaster equipa- 
do como laboratorio volante para pruebas 


de motores. Finalmente, ha sido montado y 


probado en el CF-100, dando un? resultado 
(a juicio del jefe de pilotos de pruebas, Don 
Rogers) altamente satisfactorio. 

- Párece ser que el CF-100, equipado con 
los “Orenda”, será el caza más potente del 
mundo. | | 


La puesta a punto del motor ha obligado 
a crear una completa planta de pruebas y 
desarrollo de” laboratorios, organizaciones 
¿experimentales y plantas de producción en 
una amplitud considerable y sin 
tes en el Canadá. | 

El empuje homologado del “Orenda” es 
en exceso de 2.600 kilogramos, y el consu- 
mo de carburante, alrededor de un kilogra- 
mo/hora por kilogramo de empuje; ambos 
bajo condiciones estáticas al nivel del mar. 
Su peso en seco es, aproximadamente, 1.100 
kilogramos. Su diámetro nominal, un me- 


hd 


preceden- 


tro, y su longitud, tres metros. El compre- 
sor es de tipo axil. Tiene seis cámaras de 
combustión. La turbina es de un solo esca- 
lón. Tiene equipo de postcombuslión. 

Como detalles constructivos interesantes 
pueden cilarse los siguientes: posee unos 
anillos de goma flexible que permiten algu- 


.nos grados de desplazamiento angular entre 


la estructura del motor y el rotor del com- 
presor durante las acrobacias. El rotor es 
de discos combinados. | 

-Mr. Knowles ha señalado que no existe 
ingenio lan simple en la concepción y tan 
complicado en su realización como un tur- 
borreactor. Desde el motor original de Whit- 
tle se le ha exigido aumento en el empuje, 
disminución del consumo específico de car-- 
burante, disminución del.peso y mejora de 
las cualidades operatorias. Esto ha requeri- 
do complicar más y más.el motor, exigien- 
do nuevos esfuerzos de la ingeniería. 

El desarrollo de un motor tal como el 
“Orenda” requiere la construcción de mo- 
lores prototipo para permitir que los pro- 
blemas se resuelvan en síntesis; a la vez 
que en las plantas de pruebas, se buscan 
las máximas características y el máximo 
de seguridad de los elementos individuales. 
La preparación del herramental de la serie, 
distinto que el del prototipo, ha absorbido 
parte del tiempo necesario para la puesta 
a punto. 

El proyecto del motor “Orenda” fué ini- 
clado en septiembre de 1946, realizándose ” 
la primera prueba en febrero de 1949, con 
resultado altamente satisfactorio. A los tres 
meses de realizar la primera prueba se ob- 
tuvieron las características previstas 'en el 
proyecto. El primer motor funcionó alrede- 
dor de mil horas en ocho meses, con sólo 
pequeñas modificaciones. El ensayo en vue- 
lo, realizado en un bombardero Lancáster 
modificado a tal objeto, verificó el cálculo 
original de las características del, motor en' 
altura? Simultáneamente se logró asegurar 


. el arranque a altas cotas. Se consiguió es- 


tabilizar la combustión y se determinó la 
aceleración o “reprise” permisible. Pruebas 
a mayor velocidad y más alta cota han sido 
satisfactoriamente realizadas en cun caza 
F-86 “Sabre”. 
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“Las últimas pruebas con el. Skyrocket” 


La Marina norteamericana anuncia hóy 
que el avión supersónico Douglas Skyroc- 
ket ha alcanzado la mayor altura lograda 


hasta ahora por avión pilotado por un ser: 


humano, volando a muy alta cota, 


Las cifras referentes a esta velocidad y 


a esta altitud no pueden ser divulgadas por 
razones de seguridad nacional, pero la Ma- 


rina norteamericana asegura que son sin' 


precedentes.. 


Esta performance extraordinaria fué rea- 


lizada desde la base militar. aérea Edwards, - 


en la localidad 
de Muroc (Ca- 
lifornia). El 
avión prueba 
fué llevado 
hasta gran al- 
titud.por un 
cuatrimotor 
B-26, y luego, 
después de 
soltado por. el 
avión 'nodri- 
za, realizó su 
vuelo impul- 
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sado por su 1 motor cohete, y pilotado por 
Bill Bridgeman, piloto de pruebas de la 
Compañía Douglas y ex aviador de la Mari- 
na norteamericana durante la guerra. 


Este vuelo fué llevado a cabó dentro del 
marco de un programa de experimentos so- 
bre los vuelos supersónicos organizado por 
la Marina norteamericana, la Compañia 
Douglas y el “National Advisory Commitee . 
for Aéronautics”, en estrecha relación con. 
Otros experimentos del mismo género lle- 
vados a efecto por las Fuerzas Aéreas de 
los Estados 
Unidos. Di- 
cho programa 
tiende a per- 
feccionar los 
- conocimientos 
actuales rela- 
cionados con 
los vuelos a 
, velocidades 
' superiores A 
. la del sonido. 

El Skyroc- 
ket, avión de 
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alas en flecha, hizo sus primeros vuelos a 
principios del año 1948, bajo la acción com- 
binada de su turborreactor y su motor co- 


hete, lo que le permitía despegar y aterri- 


zar como un avión clásico. 

En esta forma efectuó varios vuelos a ve- 
locidades próximas a la del sonido y hasta 
superiores lo que permitió definir de ma- 
nera práctica las condiciones de vuelo a 
dichas velocidades, y reunir un gran nú- 
mero de informaciones técnicas al respecto. 


En noviembre de 1949, se decidió exten- 
der este programa a vuelos a velocidades 
aún superiores, y con-este fin, la Compañía 
Douglas recibió el encargo de perfeccionar 
un método que permitiese lanzar el aparato 
en plerio vuelo desde un avión nodriza. 

En efecto, 


EE 


había quedado Es 


de manifiesto 
que el Skyroc- 
ket podía, en 
esas condicio- 
nes, alcanzar 
velocidades 
mucho más 
elevadas que 
despegando y 
elevándose + 
por sus pro- 
pios medios. 
Se e dispuso 
igualmente. 
que estos vue- 
los fueran rea- 
lizados a muy” “INCENASA 
grandes altu- , | 
ras, en regiones en que la atmósfera ofre- 


ce mucha menor resistencia. Sin embar-. 


go a estas altitudes el funcionamiento de un 
turborreaclor se hace difícil, por Jo que se 
juzgó indispensable utilizar únicamente el 
motor cohete, introduciendo en él todas las 
modificaciones útiles para aumentar su po- 
tencia y su capacidad de vuelo. 


En los recientes ensayos el turborreactor fué 
retirado y su peso fué reemplazado por una 
cantidad correspondiente de combustible su- 
plementario, lo que le permitió doblar la dura- 
ción de vuelo del motor cohete. Este motor 
gasta una tonelada de combustible porminuto. 


La Marina norleamericana comunica al- 
gunos detalles referentés a la forma en que 
el Skyrockel fué lanzado. El cuatrimotor 


o 






¿E 
> 
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B-26 que hace oficio de nodriza lleva una 
lripulación de nueve personas, pertenecien- 
te a la Compañía Douglas; el Skyrockel es 
llevado en la bodega para bombas del avión 
hasta una altura de unos 11.500 metros. 
El piloto*se introduce en la cabina del 
Skyrocket después del despegue, es decir 
antes, cuando el B-26 ha alcanzado una al- 
tura a partir de la cual hay que asegurar a 
la tripulación su abastecimiento de Oxigeno. 


Cuando el avión nodriza alcanza la altu- 
rá necesaria, el Skyrocket es lanzado por 
medio de un dispositivo eléctrico, exacta- 
mente como si se tratase de una bomba. Tan 
pronto el Skyrocket ha abandonado el cua- 
lrimotor, el piloto pone en marcha el motor 
cohele e inicia una ascensión a gran ve- 

locidad llega- 

do a la altura 
establecida. 

Entonces pone 

su motor al 

máximo de: 
potencia a fin 
de lograr la 
mayor veloci- 
dad posible 

a esta altura. 

Cuando el 

combustible 

comienza a 

agotarse, el 

piloto inicia 
una bajada en 
“espiral y .lue- 
A go en planeo . 

dl: á | “para alerrizar. 

Toda la prueba es observada por otros 
dos aviones de reacción que siguen las evo- 
luciones del Skyrocket. En los breves mi- 
nutos que dura el vuelo, innumerables ob- 
servaciones experimentales son registradas 
por los aparalos automáticos instalados a 
bordo del Skyrocket. | 

Tres Skyrockets han sido ya construídos 
por Douglas en sus talleres de El Segundo 
(California). Uno de ellos es ulilizado para 
experimentar en vuelo la estabilidad y man- 
dos a muy allas velocidades. La N. A.C. A. 
realiza lá supervisión del programa de vue- 
los del Skyrockel que realiza Douglas*para 
la Marina. norteamericana, como. asimis- 
mo la interpretación de sus resultados téc- 
nicos. 
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El Mando de 


Número 130- Septiembre 1951 


la Fuerza Aérea Táctica 


Por el Coronel FRANCIS C. GIDEON, F. Aude EE. UU. 


Miembro del Grupo de Planes Estratégicos Conjuntos 


de la Junta de Jefes de Estado Mayor. 


A La potencia aérea no es artilleria volante 0 caballería de 


reacción; esi la suma de medios necesarios para domi 


> 


nar el 


aire. Para conservar su mayor ventaja—flexibilidad—precisa 
la integridad de la F. A. | 


Parece existir una creciente preocupación 
entre ciertos oficiales del Ejército de Estados 
Unidos por creer que éste -erró en abando- 
nar por completo su autoridad sobre la Fuer- 
za Aérea durante la segunda guerra mundial 
y en apoyar la ley de “Seguridad - Nacional 
de 1947, que separó la Fuerza Aérea del 
Ejército. Esta común preocupación se ex- 
pone con vehemencia en dos artículos re- 
cientes: “El dilema del, ápoyo aéreo 1n- 


mediato de las fuerzas terrestres”, por el 


Mayor J. M. Bernum, en Military Review, 
y, “¿Quién debe mandar las Fuerzas Aé- 
reas Tácticas?”, por el Teniente Coronel 
“william R. Kintner, en Combat Forces Jour- 
nal. No hay una sugestión escueta en nin- 
guno de estos artículos para que la llama- 
da Fuerza Aérea Táctica (TAF) deba rein- 
tegrarse al Ejército (aunque se percibe el 
sentir de los autores de que ésta sería la 
mejor solución al problema), pero cada uno 
presenía su tesis para probar que las fuer- 
zas aéreas que apoyan las operaciones te- 
rrestres deben estar bajo el mando del Ejér- 
“ciLo. 

Se've claramente que es sincera la pre- 
ocupación (ue estos oficiales manifiesian. 


Sin embargo, igualmente sincera es la pre- 
ocupación de aquellos que reconocen Como 


(Publicado en Military Review.) 


peligroso error la sugestión de que la Fuer- 
za Aérea se divida en cualquier forma. 


Este artículo tiene: por objeto contribuir 
a un ulterior examen de este problema en 


“el mismo plano constrúctivo que caracteriza 


a los artículos a que nos referimos. 


Para apoyar la tesis del 'mando. del Ejér- 
cito sobre la TAF elaboran los sigulentes 
puntos de partida: | 


1. Aun Douhet, apóstol de la primacía 
del poderío aéreo, tal como el Teniente Co-: 
ronel Kintner lo expone, reconoció la nece- 
sidad de la Aviación Táctica como una par- 
te integral del Ejército. Debemos volver a 
Douhet. 


2. El concepto de la potencia aérea como 
entidad independiente y de igual a igual es 
peligrosamente ilusorio cuando se aplica a 


las operaciones aéreas tácticas; el éxito-de 


las operaciones de apoyo aéreo tal como la 
Fuerza Aérea de los Estados Unidos las con- 
cibe ahora, depende demasiado de las rela- 
ciones personales entre los comandantes te- 
rrestres y de apoyo aéreo. | 


3. La Fuerza Aérea de los Estados Uni- 
dos ha subordinado la misión. de apoyo aéreo 
a su misión de guerra aérea estratégica. : 


e 
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Examinemos estos principios según los 
hechos que conocemos: experiencias de la 
segunda guerra mundial y perspectivas del 
futuro. 


Dohuet. 


La asociación de Dohuet, aun sucintamen- 
te, con una sugestión para separar de la 
Puerzá Aérea una parte integral de su po- 
tencia, es interesante (cási chocante, si no 
-Tuera tan fácil de rebatir). Tres citas del li- 
bro de Dohuet “The Command of the Air” 
(“El dominio del Aire”), publicado en 1927, 
bastarán para aclarar el concepto: ' 


ooo 


Cuando se publicó la primera edición de “The 
Conmmand of the: Air”, creí prudente no ex- 
presar todas mis ideas sobre los problemas de 


Aeronáutica porque no deseaba trastornar muy- 


Niolentamente las ideas prevalecientes' sobre 
la materia. Mi propósito era simplemente alla- 
mar el Camino para la aceptación y ejecución 
de un modesto programa que constituyera un 
punto de partida del progreso ulterior. (Do- 
huet.) o ? 


fr 


E 


Consideré un error mantener una Fuerza 
“Aérea auxiliar que no era capaz de conquistar 
el dominio del aire, pero admití su razón a 
existir con el fin de no trastornar muy vio- 
lentamente a aquellos cuyo criterio encontra- 
ba muy drástica la abolición de la Fuerza Aé- 
rea auxiliar—única Fuerza Aérea que se les 
permitia—y la creación de una Aviación autó- 
noma, una innovación que surgió como resul- 
tado de la guerra. 

Aunque lo admiti, rehusé discutirlo y en la 
sección sobre “Aviación Auxiliar” escribi: ...““la 
responsabilidad por la organización de la Avia- 
-. Ción auxiliar del Ejército y” de la Ármada co- 
rresponde al Ejército y Armada. No discutiré 

sus méritos aquí”. 
sección dije que la Aviación auxiliar debia ser: 
“1.0, incluida en los presupuestos del Ejérci- 
to y Armada, respectivamente, y. 2.2, coloca- 
da bajo el mando directo absoluto del Ejérci- 
to o de la Ármada, comenzando con su orga- 
nización y terminando con su empleo. 

Ya que admití la Aviación auxiliar, esa opi- 
nión era perfectamente lógica; pero al hacer 
la concesión tenía en la mente otra finalidad: 
Creí que cuando fuera organizada una Avia- 
ción auxiliar que verdaderamente valiera la 


“pendiente. 


Al comienzo de la misma 


REVISTA DE AERONAUTICA 


pena y el Ejército y la Armada se vieran obli- - 


gados a costearla con fondos de sus propios 


presupuestos, y sus autoridades hubiesen sido- 


obligadas seriamente a estudiar su organiza- 


ción y empleo, hubieran llegado 'automática- 


mente a la conclusión de que tal Aviación auxi-' 
liar era inútil—y, por consiguiente, no sólo 
superflua, sino contrariá al interés público. 


£ 
' Estas son las.razones esenciales por las que 


no estableci, como lo hago ahora, que la única . 


organización aérea cuya existencia está ple- 
namente justificada es la Fuerza Aérea inde- 
(Dohuet.) 


ee 


Considerando luego que, si parece valer la 
pena, no habrá nada qué impida separar al- 
gunos de los aviones de la Fuerza Aérea in- 
dependiente para su uso como auxiliares des- 
pués de que se haya logrado el dóminio del 
aire,. debemos lógicamente llegar a la con- 
clusión de que la aviación auxiliar no tiene nin- 
gún valor, es superflua y perjudicial. De nin- 
gún valor por ser incapaz de emprender .acción 
si no tiene el dominio del aire. Superflua, por- 
que una parte de la Fuerza Aérea independien- 
te puede usarse como una auxiliar de haber- 
se conquistado el dominio del aire. Perjudi- 
cial, porque distrae potencia de su propósito 
esencial, haciendo así más difícil lograr ese 
propósito. (Dohuet.) 


xv 


Cito a Dohuet, primero, porque todo lo que - 
él diga sobre potencia aérea.es digno de aten- 
ción, incluso para aquellos que prefieran 
estar en desacuerdo, y, segundo, porque si 
su Opinión ha de considerarse como autori- 
zada, debe hacerse constar como favorecien- 
do una Fuerza Aérea independiente que ten- 
ga toda la potencia aérea de la nación. 


Relaciones de Mando. 


En las relaciones de la TAF está “el punto 
critico del debate sobre el problema del apo- 
10. El enigma de cómo satisfacer a un hom- 


bre, 0 a una Compañía, o a una Fuerza es-. 


pecial que está-siendo apoyada, nunca ha 
sido ni será resuelto. Aunque el procedi- 
miento normal de infantería-artillería pue- 
da indicar lo contrario, es fácil vislumbrar 
una situación donde un Comandante de 
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una fuerza terrestre, con una misión par- 
ticular por cumplir, desee que se le asigne 
una agrupación de artillería (1) para la re- 
partición ulterior de batallones y baterías a 
¡cada una de las unidades de Infantería; un 
Comandante de Aviación que tramita infor- 
mación a través de jransmisiones de la Ar- 
mada, apoyado por un esfuerzo de recono- 
- cimiento de un mando adyacente, creerá que 
sus mensajes no se transmiten con rapidez 
suficiente y deseará solicitar eslabones de 
transmisiones separados; un Comandante de 
la Armada, apoyado por un esfuerzo de re- 
conocimiento de un mando adyacente, creerá 
que la cobertura no es adecuada o segura y 
pedirá que se le confíe el mando inmediato 
de las unidades de reconocimiento precisas; 
“un comandante dé un teatro de operacio- 
nes, apoyado por las fuerzas navales de otro 
adyacente, sentirá que no puede depender 
de que el apoyo llegue a: tiempo y en el lu- 
gar preciso, y pedirá el control directo sobre 
las fuerzas de apoyo. Todo Comandante de- 
searía tener bajo su mando directo todos los 
medios necesarios para completar su mi- 
sión y ninguno discutiría la efectividad de 
esla disposición. Desde el punto de vista l1- 
mitado del Comandante, en cualquier esca- 
lón, no existe, como el Mayor Barnum: afir- 
ma, sustitúlo efectivo para el Mando. No 
" obstante el axioma,'existen razones para 
abogar por los principios de coordinación y 
apoyo de fuerzas en los escalones inferio- 
res e integración de fuerzas en un solo Man- 
do apropiado en el escalón superior. 


En la organización de las fuerzas milita- 


res de los Estados Unidos, la razón básica 
para abogar por coordinación y apoyo.es la 
economía. No existen recursos suficientes 
para dotar a cada Comandante de medios 
para cumplir todas las misiones que puedan 
asignársele. Se puede estar seguro de que, 
. desde el punto de vista del Ejército, mu- 


chas ventajas podrían resultar, pór ejemplo, | 


de contar con sus sistemas propios de trans- 
porte ferroviario, aéreo y marítimo. Otro tan- 
to puede afirmarse para la Armada y la 
Fuerza Aérea. Podríamos caer en un circu- 
lo vicioso y argumentar lo mismo para que 
cada Armada tuviera (al menos en cierto 





(1) -La Agrupación de Artillería del Ejérci- 
to de Estados Unidos se compone de dos o más 
batallones (no más de seis) los que, a Su vez, 
están integrados. por tres o más baterías. 
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grado) las aptitudes de cada una de las otras. 
Mas ninguna nación, ni aun la norteameri- 
cana, puede costearse este lujo. Por consi- 
guiente, el problema a decidir no es si deben 
existir coordinación y apoyo, sino en qué * 
escalón comienzan. 


El Ejército afrontó el problema del Man- 
do (coordinación) en la segunda guerra 
mundial y su decisión reconoció la existen- 
cia de la potencia aérea al mismo nivel que 
la potencia. terrestre y marítima. El Mando 
de las Unidades de la Fuerza Aérea fué 
posteriormente decidido sobre este recono- 
cimiento. Los Comandantes supremos de los 
teatros de operaciones no fueron escogidos 
principalmente porque perteneciesen a tal 
o Cual fuerza armada, sino sobre la base de 
una amplia experiencia. Bajo el mando de 
estos jefes había Unidades de todas las fuer- : 
zas armadas, y el Comandante supremo 
ejerció su mando por medio de los jefes 
más antiguos de cada una de las fuerzas. 
Las órdenes del Comandante supremo pres- 


'“cribían las misiones de las fuerzas COMpo- 


nentes, y estas misiones, casi sin excepción, 
incluían el apoyo y coordinación para cada 
miembro del equipo y de éstos entre sí. Po- 
dremos estar seguros que los Jefes de His- 
lado Mayor conjunto y los Comandantes de 
todos los escalones entendieron la relativa 
efectividad del control por medio del man- 
do y dirección por medio de la coordina- 
ción; pero las complejidades de los proble- 


mas de cada una de las fuerzas armadas 


obligaron a una desviación del axioma del 
mando. 


La experiencia en la segunda guerra mun- 
dial condujo a la conclusión que la flexi- 
bilidad inherenle a la potencia aérea es su 
mayor ventaja. “Esta flexibilidad”, dice el 
Reglamenlo de Servicio de Campaña del De- . 
parlamento de Guerra sobre la materia, “hace | 
posible emplear el peso íntegro de la poten- 
cia aérea disponible en diferentes zonas,, es- 


cogidas una tras otra”; tal uso concentrado 


de la fuerza aérea de ataque es un factor 
de primera importancia para ganar una ba- 
lalla, Si la potencia aérea creada para el 
apoyo inmediato de la fuerza terrestre no 
tuviera otra función, o si por largo tiempo 
las operaciones de apoyo inmediato fueran 
el esfuerzo de primerísima prioridad para 
la Fuerza Aérea y agotase en ellas todos 
sus esfuerzos, entonces no existirían dos 
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fuertes argumentos en favor de su separa- 
ción del mando de Tierra. Sin embargo, la 
realidad es que nunca hay suficientes me- 
dios para realizar todas las misiones por 
fuerzas complelamente especializadas, y que 
la misma potencia aérea que puede una vez 
ser empleada en operaciones de apoyo in- 
medialo debe, obras veces, en realidad, em- 
plearse con preferencia para lograr y man- 


tener el grado necesario de superioridad aé- 


rea. Además, habrá ocasiones, aún en perío- 
dos de inlensas operaciones de combate te- 
rrestre, en que las necesidades de apoyo aé- 
reo no consumirán el esfuerzo total de la 
TAF disponible. El esfuerzo restante debe 
entonces concentrarse en olros objetivos 
también lucrativos. 


. Aunque no hay*duda que un Mando te- 
rrestre con el debido caudal de adiestramien- 
to e instrucción, puede ejercer mando efec-= 
tivo sobre Unidades de la Fuerza Aérea, du- 
. damos que ello sea necesario o conveniente. 
Un Comandante de División, cuyo grado de 


interés y control está limitado a las operacio- . 


nes de su división, tendrá ciertamente más 
tiempo para preparar sus planes y velar por 
su ejecución que el Comandante de División 
que tenga también que preocuparse de los 
detalles necesarios para ejercer el mando de 
operaciones de apoyo aéreo. Por supuesto 
él tiene y debe tener interés en que se le 
provea -el apoyo aéreo que necesita. Existe, 
sin embargo, abundante evidencia para pro- 
bar que puede ser eficazmente apoyado por 
. fuerzas aéreas que no estén bajo su mando 
directo. 


Debe suponerse que cualquier Comandan- 
te a quien se le confían operaciones de fuer- 
zas de cualquier clase debe tener algo más 
que un conocimiento superficial con respec- 
to a las armas, tácticas, técnicas, posibili- 
dades y limitaciones de sus fuerzas. Se re- 
conoció durante todo el tiempo que duró la 
segunda guerra mundial que las operacio- 
nes aéreas son de una naturaleza tan alta- 
mente especializada que la experiencia de 
vuelo es un requisito para el mando direc- 
to de operaciones aéreas. Los progresos téc- 
nicos y los rápidos cambios de las técnicas 
en operaciones aéreas desde la guerra, du- 
rante un periodo en el que similares pro- 
gresos están produciendo armas y técnicas 
. del Ejército más complejas; acrecentan el 
problema de habilitar oficiales ¡para man- 
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dar tanto las operaciones del Ejército como 
de la Fuerza Aérea. 


Con relación a este asunto, es pertinente 
hacer constar que el razonamiento que con- 
duce a la conclusión de que los Oficiales de 
Tierra son aptos para mandar operaciones 
aéreas, conduce también a la conclusión de 
que el Comandante aéreo restá capacitado 
para mandar operaciones terrestres. Puede 
venir una era. en que la amplitud de la ex- 
periencia. y adiestramiento justificará tales 
situaciones; pero considerando la rápida ex- 
pansión que las Fuerzas Armadas tienen 
(que experimentar durante la época de gue- 


rra, dudamos pueda contarse con tiempo 


para adiestrar individuos para el mando de 
unidades aéreas y terrestres a la vez. Hasta 
tanto se demueslre que puede cumplir el 


necesario adiestramiento, es prudente con- * 


tinuar destinando comandantes de experien- 
cla. para el mando directo de los componen- 
tes principales de cada una de las Fuerzas 
Armadas. 


La sugestión de que las operaciones de apo- 
yo aéreo de la segunda guerra mundial tu- 


“vieron éxito es porque Jos generales de la 


Fuerza Aérea del Ejército: primero, fueron 


“expuestos constantemente a la instrucción 


en el papel decisivo de las operaciones terres- 
tres”, y segundo, estuvieron psicológicamen- 
te subordinados a los generales de las fuer- 
zas terrestres del Ejército”, es completamen- 
te injustificada. El hecho de que los coman- 
dantes de la Fuerza Aérea cumplieron fan 
efectivamente sus misiones es, por el con- 
trario, un tributo a su conocimiento del em- 
pleo de la potencia aérea y su comprensión 
de la cooperación. El hecho de que se les 
brindara la oportunidad de realizar sus Ope- 
raciones como una parte integral del con- 
cepto de la potencia aérea suprema es un 
lribulo al desprendimiento de aquellos jefes 
del Ejército, que no exigieron subordinación, 
ni en un sentido psicológico ni militar, como 
un requisito a la integración de un equipo 
de fuerza terrestre-fuerza aérea. 


. Parece existir la creencia de que un Man- 
do terrestre está completamente a merced 


.del comandante de la fuerza aérea de apo- 


yo cuando esta. última ocupa una positión 
coordinada. Aparentemente se cree que el 
comandante aéreo no dará, o que puede de- 
jar de dar, el apoyo requerido; que ignore 
objetivos escogidos por el Mando de 'Pie- 
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rra y que ponga fuera de combate .a ob- 
jetivos que dicho Mando cree no deben 
atacarse. La preocupación a este respecto 
puede ser sincera; pero ignora el hecho de 
que el comandante aéreo no está operando 
en un vacío, sino bajo un jefe común de tie- 
rra a quien apoya. Puede estarse seguro de 
que el comandante aéreo cumplirá sus ór- 
denes. V 


Es difícil imaginarse una situación donde 
un comandante aéreo ignore deliberadamen- 
te sus órdenes y pase por alto-objetivos es- 
cogidos y prioridades; pero si esto ocurrie- 
se, el comandante del Ejército puede fácil- 
mente recurrir ante el comandante superior. 
Si suponemos que:los oficiales de cada fuer- 
za armada tienen igual respeto por las pro- 


pias órdenes militares, el principal proble-  ¿ 


ma del mando entre las fuerzas de apoyo 
y 'las apoyadas es el de las transmisiones. 


* 


Subordinación del apoyo aéreo a las 
operaciones aéreas estratégicas. 


La subordinación que pueda haber exis- 


«tido no prueba que la Fuerza Aérea de Es- 


tados Unidos haya dejado de interesarse en 
apoyar operaciones de fuerzas terresires, 
sino más bien refleja prioridades de misio- 
nes y limitación de presupuestos. En la for- 
mulación- de planes para la defensa nacio- 
nal debe darse consideración no sólo a qué 
fuerzas deben ser empleadas y qué misio- 
nes cumplirán, sino cuándo. Antes de la se- 
gunda guerra mundial, la filosofía básica de 
la defensa de los Estados Unidos requería la 
existencia de una flota como primera línea 
de defensa y. una base de movilización para 
la expansión del Ejército para proseguir una 
guerra terrestre. El relativo estado de pre- 
paración del Ejército y de la Armada no 
implicó una subordinación del pápel del 
Ejército o un abandono de interés en sus 
operaciones. Sólo reflejó un entendimiento 
de prioridad de misiones. Cuando hubo li- 
mitaciones presupuestarias- que impidieron 
que tanto el Ejército como la Armada lo- 
grasen el ambicionado estado de prepara- 
ción, se dió la prioridad, y con muy buen 


juicio, a la fuerza cuyos elementos fuesen 


necesarios: primero para el' combate. 


Desde la terminación de la segunda guerra 
mundial se ha reconocido que la Fuerza Aé- 
rea debe estar preparada para conducir su 


s 
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misión de guerra aérea estratégica. Áunque 
sería conveniente que todos los elementos de 
todas. las fuerzas armadas estuvieran con 
sus efectivos de guerra listos para combatir 
al instante, esto no puede ser ni nunca lo 
será. El balance de la preparación dentro 
de las Fuerzas Armadas, así como entre 
ellos, debe basarse sobre prioridades de mi- 
siones. La estrategia de nuestra defensa na- 
cional, formulada «a la medida de nuestros 
recursos, ha dictaminado que debe darse 
preferencia especial a la fuerza aérea ofen- 
siva de gran autonomía de vuelo. Evidente . 
de por sí, se ha reducido la capacidad para 
realizar ciertas Otras misiones. 


Una comparación del número actual de di- 
visiones del Ejército desde el fin de la segun- 

da guerra mundial con elenúmero de grupos 
de la Fuerza Aérea particularmente designa- 
dos para apoyar operaciones, revela que se ha 
mantenido un balance numérico. Sobre esta 
base, no hay evidencia de subordinación por. 
parte de la Fuerza Aérea de su papel de 
apoyo iimediato del combate. Considerando 
la eficiencia y preparación para el combate, 
esto dejó mucho que desear; pero esta ob- 
servación es ciertamente aplicable con igual 
fuerza a las fuerzas terrestres, así como a 
las unidades de la Fuerza Aérea designadas 
para su apoyo. 


No es que Corea haya despertado súbitia- 
mente a la Fuerza Aérea sobre la necesidad 
de: proporcionar apoyo inmediato más efec- 
tivo, ni más ni menos que lo ha hecho con 
el Ejército en cuanto a la necesidad de ar- 
mas antitanques más efectivas. La necesi- 
dad para ambas ha existido y ha sido cl A- 
ramente reconocida siempre. 


El Secretario de la Fuerza Aérea resu- 
mió la posición de la misma con respecto 
a sus misiones en un discurso. Dijo, refi- 
riéndose a los tres principales problemas 
con que se enfrenta la: Fuerza Aérea. 


Lo primero en la: defensa aérea de los 
Estados Unidos es hacer lo que podamos 
para: impedir que un enemigo efectúe un 
devastador ataque atómico sobre nosotros; 
esencialmente la tarea es poner fuera de 
combate aéreo tantos bombarderos enemigos 
como sea posible y batir con nuestra avia- 
ción estratégica el origen del ataque ene- 
migo. > 


M 


Lo segundo es el apoyo aéreo ista para 
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las fuerzas terrestres doquiera que se en- 
.cuentren. Particularmente, nuestros planes 
implican el empleo de tropas de 
Unidos para ayudar a la defensa de la zona 
vital del Continente europeo. La aviación lác- 
bica norteamericana debe velar porque, en 
conjunción con nuestros aliados, se logre la * 
supremacía aérea sobre el campo de bata- 
lla, se prive de ahbustecimientos al enemigo 
y que nuestras tropas en el frente reciban 


inmediato y poderoso apoyo aéreo. Esta es 


una función en «extremo important de la 


Puerza Aérea. 


Lo tercero, y la misión a que nos hemos 
concentrado en el pasado, y continuaremos 
concentrándonos en el futuro, es el ataque 
aéreo estratégico... Mientras las naciones 


stados * 


permanezcan fuertemente armadas, el ata-_ 


que aéreo estratégico—nuestra capacidad de 
batir con gran potencia atómica los centros 
vitales de una nación agresora—será la ma- 
yor fuerza para la paz en todo el mundo 
occidental. Si no hubiéramos contado con 
esta fuerza estaríamos en una guerra mun- 
- dial actualmente. La rama aérea estratégi- 
: ca es indispensable para nuestra seguridad 
y para la de nuestros amigos y aliados. Así, 
aunque es preciso aumentar nuestro esfuer- 
zO0 y'gasto en aquellas otras tareas señala- 
das, nunca debe ser a expensas de la avia- 
ción estratégica. 


Las lecciones'de Corea deben evaluarse 
cuidadosamente antes «de sacar conclusio- 
nes finales; pero, sean los que sean los de- 
-fectos revelados, la corrección no consisti- 
rá en crear inadecuadas estructuras de fuer- 
zas. Ya se ha sugerido por algunos que el 
Ejército se haga cargo de los cazas y cazas- 
bombarderos empleados para el apoyo in- 
medialo de tropas terrestres. Sería igual- 
mente erróneo corregir la flaqueza en los 
esfuerzos antitanques del Ejército pasando 
esta función a otra Fuerza Armada. 


Problemas técnicos y del Mando. 


Es interesante examinar el problema' que 
se.crearía a la fuerza terrestre si prevale- 
ciera el punto de vista dé que la aviación 
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Pimes. El) tomas del 2 de noviembre 
de 1950, de un corresponsal de prestigio ex- 
ponía qué “...la Fuerza Aérea había suge- 
rido adiestramiento aerolerrestre conjunto en 
el Japón antes de la guerra (de Corea) pero 
el Ejército no estuvo muy interesado”. Es 
probable que esta actilud no represente el 
pensamiento de la mayoría de los oficiales 
responsables del Ejército, pero el hecho de' 
que exista es del todo significativo. 


Segundo. ¿Lograría el Ejército una mejor 
solución en cuanto a equipo? No hay medio 
de saberlo; pero parece justo juzgar que 
los intrincados problemas técnicos consti- 
tuirían' un. laberinto para cualquier Fuer- 
za Armada que aceptase la responsabilidad 
de las operaciones de apoyo inmediato. 


Tercero. ¿Resolvería el Ejército el proble- 
ma del mando a satisfacción de más de un 


. escalón? El Ejército se enfrentaría, una vez 


más, con el problema que existió inicial- 
mente en la segunda guerra mundial y es- 
tamos séguros que la doctrina enunciada en 
el -Reglamento de Servicio en Campaña 
(Mando y Empleo del Poder Aéreo, de fe- 
cha 21 de julio de 1943, sería reiterada. Es 
inconcebible que las jefaturas aéreas, fuer- 
zas aéreas, grupos o escuadrillas sean re- 
partidas a las unidades individuales de las ' 
fuerzas terrestres para su apoyo exclusivo. 
El control sería retenido en algún escalón 
superior y ejercido por medio de una vía 
jerárquica aérea. El Comandante regimen- 
tal, el Comandante divisionario, el Coman- 
dante de un CE, el Comandante de cada esca- 
lón inferior a aquel donde se retenga el con- 
trol, se vería precisado igualmente a recurrir 
a un Comandante de coordinación en busca 
de apoyo. 
Conclusión. 


Si la potencia aérea no fuera nada más 


- que artallería volante o caballería propul- 


táctica pasara al mando del Ejército. Pri-- 


mero, ¿resolvería el Ejército el problema del 
adiestramiento?. no; si es representativa la 


sada a chorro, estaría lógicamente colocada 
bajo el mando de las fuerzas terrestres, Pero 
la potencia aérea (de la que forman parte 
las fuerzas designadas para el apoyo inme- 
diato de combate de las operaciones terres- 
tres)+es mucho más que esto. La potencia 
aérea es la suma de los medios necesarios 
para dominar el aire y atacar el suelo. Bajo. 
este aspecto, las razones para establecer una' 


Fuerza Aérea integral son lógicas y. acer- 


actitud de las evade terrestres en el Ja- 


pón; tal como se informó en The New York 
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tadas; su integridad debe ser asegurada y 
conservada. 
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Las nuevas Compañías “Ranger” 


La inclusión por el Ejército de EE. UU. de una Compañía 
de “Rangers” en cada D. !. indica su constante afán. por me- 
jorar su organización. Bien adiestradas, ellas pueden emu- 

- o lar las hazañas de sus «antecesores. 


Compañías de “Rangers” del Ejército estan 
siendo organizadas como unidades integra- 
les de las “divisiones de Infantería. Estas 
unidades de gran fuerza de choque estarán 
a disposición,de los comandantes de las di- 
visiones para misiones especiales del tipo 
de las llevadas a cabo por sus antecesores 
en sus luchas con-. *  * ' ( 
tra los indios. Las 
compañías de 

“Rangers” esta- 
—rán compuestas 
en su totalidad - 
por voluntarios, 
que serán selec- 
cionados para las 
.primeras unida- 
des a base de un 
alto nivel mental 
y físico. Todos 





(Publicado en Military Review.) 


tendrán qúe calificarse como paracaidistas. 
Se dará en el adiestramiénto importancia 
al uso de armas y cartas extranjeras, de- 
moliciones y sabotaje, guerra de guerillas, 
operaciones anfibias y aerotransporladas y 
combate cuerpo a cuerpo. | 

La compañía de “Rangers”, con un efec- 
tivo de cince ofi-- 
ciales y 110 solda- 
dos, estará com- 
puesta de tres pe- 
lotones con tres 
escuadras de «diez 
hombres cada una. 
Cada “Ranger” 
será equipado con 
un fusil automáti- 
co ligero y cada 
escuadra contará 
con un mortero de 
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60 mm. o un “bazooka”. Cada hombre lle- 
vará consigo dos proyectiles para estas ar- 
mas, además de las municiones para su 


a .- - - - mn mm 


E 
| il 


fusil y cierta cantidad de equipo de demo- 
lición. La mayoría de las veces viajarán 
a pie y dispondrán de muy pocos vehículos. 
Los hombres serán adiestrados para largas 
y rápidas marchas diurnas o nocturnas. 


El centro de adiestramiento para “Ran- 
gers” en Fort Benning, Georgia, ha sido 
preparado para 
el desarrollo y 
ensayo de la 
organización, 
equipo, doctri- 
na, tácticas y 
lécnicas y para 
conducir el 
adieslramiento 
- de estas unida- 
des. Todos los 
voluntarios 
para los “Ran- 
gers” recibirán ' 
inicialmente 
seis semanas 
de adiestramiento intensivo, que concluirá 
con una maniobra continua de 48 horas. 

La decisión para la organización de uni- 
dades de este tipo es el resullado de la ex- 
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periencia adquirida en segunda guerra mun- 
dial, acentuada por lecciones de combate de 
la guerra en Corea, donde fuerzas enemigas 


A A 
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e + 
o] 
t 


í 
| 





usaron, con gran éxito, pequeños grupos 
adiestrados, armados y equipados con el pro- 
pósito específico de infiltrarse en las líneas 
de las Naciones Unidas. 

El Ejército empleó unidades de “Ran- 
gers”, con éxito, durante la segunda guerra 


mundial en el Norte de Africa, Sicilia, Htalia, 





Europa, Nue- 
va Guinea y 
las Filipinas. 
Sin embargo, 
los “Rangers” 
fueron orga- 
nizados en ba- 
-tallones sepa- 
rados y las 
unidades no 
formaban par- 
te integral de 
las: divisiones. 


Las siguien- 
tes fotografías, 
| Ñ recientemente . 
dadas a la publicidad por el Departamento 
de Defensa, ilustran ciertos aspectos del 
adiestramiento de estas unidades especia- 
lizadas. | 


- . 
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La electrónica 


Dentro del corto espacio de la pasada dé- 
cada, la electrónica forma tanta parte del 
Poder Aéreo como la dinámica aérea O la 
propulsión. Hace diez años el prever el ac- 
- tual papel de la electrónica habría pareci- 
do una cosa fantástica. Sin embargo, la 


electrónica penetra tan hondamente en el” 


Poder Aéreo moderno que el mismo Poder 
Aéreo podría ser definido casi como una 
ciencia que fiscalizase electrónicamente el 
alre. 


A medida que las velocidades y alturas a 
que operan los aviones aumentan se nola 
más que son inadecuadas las facultades del 
hombre, siendo mayor su dependencia de 
las ayudas electrónicas. En realidad, la evo- 
lución del Poder Aéreo va unida a la evo- 
lución de ayudas cada vez más efectivas de 
las facultades humanas. | 


La electrónica complementa y amplía las 


Tacultades humanas. La facultad humana de 


la palabra, por ejemplo, se amplía enorme- 
mente por medio de las comunicaciones elec- 
trónicas. La facultad de la vista se amplía 
enormemente por medio del radar, “ciencia 
de radiolocalización y goniometría”. El radar 
nos proporciona “ojos” electrónicos, que 
pueden localizar con precisión los objetos a 
cientos de millas de distancia, incluso en la 


niebla y en la tormenta. 


La facultad humana de calcular y prede- 
cir puede ¿umentar también en forma ad- 
mirable y ser acelerada mediante el regla- 
je del fuego y los calculadores para los viso- 
res y “directors”, los cuales dependen cada 


vez más de la electrónica. 


En los recientes años se ha logrado un 
gran progreso en todo el campo de los me- 
canismos electrónicos para las operaciones 


en 
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el Poder Aéreo 


(De Aero Digest.) 


aéreas ofensivas y defensivas. Estos progre-- 
sos han preparado el camino para los tipos- 
perfeccionados de equipos que ahora se uti- 
lizan'en las operaciones. En vista del papel. 
tan significativo de la electrónica en el Pu- 
der Aéreo, sólo pueden indicarse «¿gunos de- 
sus aspectos más importantes. En forma si- 
milar, unos pocos ejemplos deberán servir 
para bosquejar algunas de las. formas en 
que la Comisión R. D. B. (Consejo de Inves- 
tigación y Desarrollo) de Electrónica está. 
coordinando la labor en todo este campo. 


El programa. 


Como ejemplos de electrónica en el Poder: 
Aéreo, discutiremos el bombardeo estraté- 
gico, apoyo aéreo táctico de las operaciones 
de tierra, problemas de defensa aérea y el 
transporte aéreo. Luego nos ocuparemos de: 
algunos de los problemas especiales dr la: 
Fuerza Aérea con bases en los portaviones.. 
proyectiles dirigidos y espoletas de proxi-- 
midad. 


El General Omar Bradley dijo lo si-- 
guiente: 


«Los Estados Unidos estarán encargados. 
del bombardeo estratégico. Reiteradamente: 
hemos reconocido en este país que la prio-- 
ridad de la defensa conjunta es nuestra ha-- 
bilidad para lanzar la bomba atómica.” 


Las operaciones aéreas estratégicas Ccons-- 
tituyen la espina dorsal del Poder Aéreo | 
militar moderno. El General Bradley da 
a entender que nuestra seguridad nacio-- 
nal depende del éxito de aquéllas. Ahora: 
los problemas técnicos afectados para na- 
vegar y operar contra un objetivo de alta 
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[prioridad de un enemigo industrialmente pu- 
«deroso son muy grandes, pero deben sur rc- 
sueltos si la misión aérea estratégica ha de 
fener éxito. 


La importancia del radar en el bombar- 
-deo estralégico procede del hecho de que las 
fuertes defensas pueden obligar a que una 
gran parte del bombardeo se efectúe por la 
noche o con mal tiempo; así, si el bom- 
bardeo tiene que constituir un arma verda- 
-deramente estratégica, no puede depender 
«de distinguir el objetivo por medios visuales. 


El General Kenney y el Teniente General 
LeMay, jefes respectivos del Mando Aéreo 
Estratégico, han subrayado los dos que el 
_-B-36 de gran autonomía y los B-29 y B-50 
medios, modificados, serían utilizados a gran 
:allura y que generalmente arrojarían las 
bombas por la noche o con tiempo nuboso. 
Esto exige un maravilloso conjunto de equi- 
pos electrónicos. 


El B-29 del tiempo de guerra llevaba casi 
una tonelada de equipos de radar y de ra- 
»¿d10. En éstos iba incluido el radar corres- 
pondiente a la navegación, identificación y 
'bombardeo; equipo de contramedidas ra- 
-dar (RCM) para localizar e interferir el radar 
. enemigo, y todos los aparatos normales de 
"radiocomunicación, más algunos especiales. 
Aparte de los problemas de peso, sólo el vo- 
-Jumen del equipo planteaba agudos proble- 
-MAS. 3 


6 


Electrónica del B-50. 


La versión de postguerra del B-29, el B-50, 
más rápido y más potente, lleva un equipo 
“electrónico perfeccionado. Se ha calculado 
que más del 50 por 100 del coste total del 
B-50 se destina a las instalaciones de radio 
y del radar, -incluyendo un aparato perfec- 
«cionado para bombardear en tiempo nubla- 
-do, así como también un sistema central 
para el reglaje de tiro. Aunque todavía 
«Subsiste mucho del peso, el problema del es- 
¿pacio dentro del bombardero ha sido resuel- 
to en parte, mediante la mejora del proyec- 
to del B-50 y de los mecanismos electróni- 
-COS. La excesiva resistencia al avance de las 
.antenas ha quedado reducida mediante el 
montaje nivelado de 15 antenas vitales. 


Las autoridades no prevén que las enor- 
«mes formaciones de bombarderos usadas 
por la RAF y la AAF vayan a ser utilizadas 
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en cualquier guerra futura. Se esperan for- 
maciones más pequeñas, y las operaciones 
nocturnas y en condiciones de mal tiempo 
serían facilitadas por el radar. 


El navegar hacia la zona del objetivo por 
encima de grandes extensiones de océano, 
tierras árticas desoladas o territorio enemi- 
go cuyos mapas sean inadecuados, constibui- 
rá una pesada carga para las ayudas elec- 
trónicas. 


El repostar en pleno aire es otra necesi- 
dad probable, y la cita entre el avión-cister- 
na y el bombardero se efectuará, muy pro- 
bablemente, por medios relacionados con la 
electrónica. En realidad, el radar ha sido 
utilizado ya precisamente para esta finali- 
dad, especialmente en el vuelo alrededor del 
mundo del Lucky Lady. 


Una vez sobre territorio enemigo, aparece 
en el panorama el equipo REM (Contra-Me- 
didas Radar). Las contramedidas electróni- 
cas aeroembarcadas pueden utilizarse para 
influir los mecanismos de reglaje de fuego 
antiaéreo enemigo, equipo de interceptación 
radar aeroembarcado y controlado desde tie- 
rra y otros mecanismos enemigos. 

Sin embargo, la cuestión decisiva es: 

¿Puede la tripulación identificar y bom- 
bardear el objetivo asignado? El fallar en 
esto puede significar el fracaso de toda la 
misión. 

El aparato explorador de bombardeo, con 
banda X (conocido popularmente por “Mic- 
key”), fué un valioso mecanismo para la 
navegación, suficientemente bueno para 
mantener a las Fuerzas Aéreas Estratégicas 
de los Estados Unidos operando en Europa 
en el peor estado almosférico, aunque admi- 
timos que no fué tan preciso o exacto para 
los fines de bombardeo como hubiera sido 
de desear. Un mecanismo posterior, conoci- 
do por “Eagle”, prestó con gran éxito ser- 
vicios de guerra en dos brigadas de la 
20." Fuerza Aérea en los últimos meses en el 
Pacífico. 


El mecanismo “Eagle”. 


La característica más notable del “Eagle” 
fué la superior “resolución”, lograda en gran 
parte a través de la antena “bipolar li- 
neal”. La primera demostración del mode- 
lo del Laboratorio de Radiaciones se efec- 
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tuó desde el tejado de un edificio que 
daba al río Charles, y uno de los primeros 
observadores dijo con entusiasmo: “¡Es ma- 
ravilloso! ¡Puede contar los coches que cru- 
zan el puente de Cottage Fram!” 


Otro problema, desde luego, es la navega- 
ción de regreso a la base siguiendo una ruta 
distinta o continuar hacia otra base en te- 
rritorio amigo. En cualquiera de los casos 
hay que disponer los aterrizajes para todo 
estado atmosférico, dirigidos electrónica- 


mente. No cabe discusión acerca de que en ' 


las operaciones aéreas estratégicas la elec- 
trónica constituye la diferencia entre el éx1- 
lo y el fracaso. 


Volviendo a la potencia aérea táctica, re- 
“cordamos que sus tres objetivos básicos son: 
destruir el potencial enemigo, aislar el cam- 
po de batalla mediante la inmovilización del 
lransporte y prestar un apoyo directo a las 
tropas propias. 


Para estas misiones no se puede depender 


de una fuerza aérea para sólo buen tiempo, 


y eso significa nuevamente el empleo de la 
electrónica. 


Incluso con buen tiempo y buena visibi- 
lidad, el piloto de un avión que vuele a baja 
cota, a gran velocidad, por lo general no pue- 
de localizar e identificar visualmente obje- 
tivos especificos sin la ayuda del control de 
tierra. 


A medida que la visibilidad disminuye se 
hace necesaria la fiscalización electrónica 
completa. Los diversos Mandos aéreos tác- 
ticos de la 9.* Fuerza Aérea forjaron un mo- 
delo de fiscalización de tierra y radar con 
una red de comunicaciones aéreas, más el 
radar aeroembarcado y mecanismos visores 
electrónicos. Desde entonces ha servido de 
modelo de cómo pueden dirigirse con éxilo 
las operaciones aéreas tácticas mantenidas 
en todo estado atmosférico. 


Históricamente, la primera prueba impor- 
lante del radar tué como arma defensiva 
en la Batalla de Gran Bretaña. Aunque esta 
lucha épica empezó principalmente con el 
combate diurno, pronto se convirtió en una 
batalla nocturna. 


En esta última fase, la ¡interceptación elec- 
trónica" controlada desde tierra (GCI) 
radar de interceptación aeroembarcado (Al) 
fueron desarrollados. Aquí: aparecieron los 
primeros aviones biplazas adaptados a “ca- 
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zas nocturnos”, que llevaban operadores de: 
radar, así como también aviones equipados 
con el mecanismo radar para acercarse al 
objetivo y emplear su potencia de fuego para 
destruirlo. 


En las cuestiones de defensa contra bom-- 


- barderos enemigos, las ideas actuales apun- 


lan hacia una pantalla radar de previo avi-- 
so con la profundidad y alcance máximos 
posible, apoyados por una potencia de fue- 
go defensivo en forma de avión intbercépta-- 
dor, pilotado o sin piloto; así como también 
Artillería antiaérea. 


Se está construyendo una exlensa red de- 
radar a lo largo de la frontera oriental de- 
los países de la Unión Occidental, y se ha 
formulado un plan cooperativo similar entre: 
el Canadá y los Estados Unidos, y ya han 
sido autorizados los créditos iniciales. 


Hasta que se hayan perfeccionado los pro- 


-yectiles dirigidos desde tierra al aire, se uti- 


lizarán aviones de interceptación pilotados,. 
de propulsión a reacción, asistidos y dirigi- 
dos por métodos GCI perfeccionados y tipos : 
adelantados de radar Al. Los interceptado- 
res, las ametralladoras, cañones O proyecti-- 
les cohetes deberán ser fiscalizados por em- 
plazamientos artilleros de radar. 


Los problemas de combate son los más dificiles.. 


Los problemas del transporle aéreo mili- 
tar y de lransporte de tropas son un tanto. 
más sencillos, electrónicamente hablando,. 
que los qué se refieren a las operaciones del 
combate aéreo. Los adelantos actuales de: 
electrónica prometen proporcionar ayudas 


- efectivas a la navegación, a la fiscalización. 


del tráfico y aterrizaje de los aviones, con 
el fin de que sea posible operar en todo es-- 
tado atmosférico. Se espera que otros ade- 
lantos producirán las técnicas para el ate-- 
rrizaje de precisión de las tropas paracai- 
distas o de las tropas aerotransporladas en 
planeadores en las zonas designadas por: 
medio de equipos perfeccionados dotados de 
balizas-respuesta del tipo Rebecca-Eureka,. 
que se utilizó con tanto éxito durante la pa- 
sada guerra. 


Los problemas de la potencia a 
proporcionan un amplio campo para las ayu-- 
das electrónicas. Durante la guerra, la Ma-- 
rina de los Estados Unidos se ocupó dela, 
construcción de muchos tipos de equipo ra- 
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dar, adaptados a sus necesidades especiales, 
incluyendo la exploración en general, explo- 
ración antisubmarina, navegación, balizas 
radar, radar para los aviones de ataque e 
interceptación con base en los portaviones, 
y reglaje del tiro. Resultado de ello fué la 
creación, a bordo de cada gran navío, del 
Unico Centro de Información de Comba.- 
te (CIG), centro complejo de actividad de Co- 
municaciones radar. Desde la terminación 
de la guerra se han hecho esfuerzos para 
adaplar el acercamiento controlado desde 
tterra (GCA) a las operaciones de los por- 


laviones, con éxito considerable. 


El lugar de la electrónica en el campo de 
los proyectiles dirigidos sólo puede conside- 
rurse brevemente en el limitado espacio dis- 
ponible. La construcción de los proyectiles 
dirigidos abarca muchos problemas (proble- 
dirigidos abarca muchos problemas, pero los 
de dirección y fiscalización los superan. Sin 
la electrónica no podríamos tener proyec- 
viles dirigidos. No es ningún secreto que se 
estudia intensamente la construcción de 
eruipos de radar y olros electrónicos poten- 


les, precisos, sensitivos y de mayor confian-. 


Zi. La meta: dotar a los proyectiles dirigi- 
dos con la inteligencia necesaria para las 
Operaciones ofensivas y defensivas. 


Debido a la tremenda complejidad del pro- 
blema de dirección, los proyectiles dirigidos 
tenen un interés especial en la espoleta VI. 
En el fuego antiaéreo la finalidad de la es- 
poleta V'T' consiste en que el provectil ex- 
plote en un punto en el cual el número má- 
ximo de fragmentos mortíferos pasen a tra- 
vés del objetivo. , 

Durante la guerra hubo diversos proyec- 
tos de espoleta de proximidad, entre ellos, 
al menos uno—el llevado a cabo por la Ma- 
rina, OSRD (Equipo de Laboratorio de Físi- 
ca Aplicada)—alcanzó un éxito notable. 


Uno de los resultados más espectaculares 
fué en la defensa de Amberes contra las 


bombas volantes V-1, donde la combinación 


del radar SCR-584, la dirección de tiro eléc- 
trica M-9 y las espoletas de proximidad lo- 
graron derribar el 93 por 100 de las bom- 
bas volantes. Esto fué logrado mediante. el 
consumo de 50 cartuchos por bomba volan- 
te destruída. 


El correspondiente rendimiento de la pri- 
mera guerra mundial se decía que había sido 
de un avión destruído por término medio por 
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cada 19.000 cartuchos gastados. Resulta cla- 
ra la importancia de la técnica de las espo- 
letas de proximidad para los proyectiles di- 
rigidos. . 


Unas palabras para terminar, relativas a 
nuestro Consejo de Investigación y Desarro- 
llo y su Comisión de Electrónica. 


Esta Comisión evalúa y coordina los pro- 
gramas de investigación y desarrollo del 
Ejército, de la Marina y de las Fuerzas Aé- 
reas en el campo de la electrónica, hacien- 
do hincapié en un programa bien concebi- 
clo, eliminando Ja superposición y la dupli- 
cación. En la esfera de acción de la Comi- 
sión figuran el radar, las comunicaciones, 
bubos y componentes electrónicos, técnica de 
los rayos infrarrojos, acúsbica, contramedi- 
das, reducción de interferencias, y radiación 
y propagación de ondas. : 


La Comiisión de Electrónica—que coopera 
cuando és oportuno con otras Comisiones 
del Consejo de Investigación y Desarrollo, 
tales como la de Armamento, Aeronáulica, 
Proyectiles dirigidos y Navegación —asume 
también su misión entre los departamentos 
militares de investigación y desarrollo en la 
esfera de la Electrónica. 


Incidentalmente ha limitado una serie de 
proyectos que representaban una superposi- 
ción de. otros programas. Naturalmente, el 
ahorro económico ha sido con siderable; pero 
mucho más importante es la coordinación 
que ha logrado y el aumento de efectividad 
de los programas de los tres Ejércitos. 


Acaso el ejemplo más Wmportante, único, 
de Ja labor de la Comisión, fuera el estudio 
e informe del Comité “ad hoc” sobre Nave- 
gación. 

Las recomendaciones de este Comité die- 
ron por resultado el establecimiento, por los 
Secretarios de Defensa y Comercio, de un 
Consejo para el Fomento de la Navegación 
Aérea, el cual coordinará las actividades de | 
los departamentos militares y de comercio 


. hacia un sistema general de navegatión. 


A través de tales actividades, la Comisión 
contía y espera ayudar a nuestras Fuerzas 
Armadas a lograr un programa de investi- 
gación y desarrollo bien concebido y verda- 
deramente completo, que, si fuera necesa- 
rio alguna vez, tendría disponible para nues- 
tro país el equipo electrónico más efectivo 
posible para triunfar en una guerra moderna. 
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La Fuerza Aérea se 


En los Estados Unidos, los encargados de 
elaborar los planes para la defensa se han 
dejado arrastrar al juego de que la guerra 
no sobrevendrá, por lo menos, en un plazo 
de dos años. 


Si resulta que el tiempo les da la razón, 
acabarán por tener mañana mayor número 
de aviones... a 
costa de contar  f”' dei 
hoy con menos. | 

Si se equivo- ba 
can, por el con- ] 
trario, podrían 
verse sorprendi- 
dos por una gue- 
rra “caliente” 
en un momento 
en que su reser- 
vas de aviones 
serían excesiva- 
mente reducidas. 


Para nadie es 
un secrelo (Ue 
el Estado Mayor 
conjunto no se 
las promete to- 
das muy felices con respecto a la nueva polí- 
tica, ni tampoco algunos elementos de la 
propia industria de fabricación de aviones. 

El año pasado la industria -aeronáutica 
nacional produjo 37 millones de libras, 
aproximadamente, de aviones militares, es 
decir, solamente unos siete millones de li- 
bras más que el año precedente. Este año 
la producción será más del doble de la del 
pasado, pero no podrá alcanzar los pronós- 
ticos optimistas formulados por determina- 
dos altos funcionarios del Gobierno, incluí- 
do el Presidente Truman. 
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arriesga a sabiendas 


Por RICHARD E. SAUNDERS 


a 


(De Flying.) 


La razón de esto siempre ha sido clarí- 
sima para los entendidos en cuestiones de 
producción, y siempre también ha resulta- 
do algo oscuro para los legos en la materia, 
que nunca parecen capaces de comprender 
que la producción de aviones no pueda po- 
nerse en marcha ni aumentarse sin más que 
consignar dine- 
ro para ella, con 
la misma facili- 
dad «que puede 
a obtenerse más 
SAS agua nada más 
que con abrir el 
grifo. Los 9.600 
millones de dó- 
lares consigna- 
dos para adqul- 
sición de Mma- 
terial para la 
Fuerza Aérea y 
la Aviación Na- 
val en 1951 su- 
ponen, aproxi- 
madamente, cua- 
bro veces la con- 
signación co- 
rrespondiente al año anterior. Pero con este 
dinero no se van a construir cuatro veces 
más aviones (al menos éste año). Razón: la 
falta de... tiempo. 


A causa de la extraordinaria cantidad de 
tiempo que se necesita para traducir el di- 
nero consignado en aviones terminados, pa- 
sando por fases O etapas tales como.las de 
creación de nueva capacidad de producción 
en cuanto a materias primas y €n cuanto 
a aviones, instrucción de -obreros y mecá- 
nicos y proyección, prueba y fijación de las 
fechas de entrega de los aviones, los encar- 
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gados de elaborar los planes de la defensa 
del país se han embarcado en una aventu- 
ra que implica un riesgo considerable. 


Efectivamente, han decidido conceder ma- 
yor importancia a la creación de mayor ca- 
pacidad de producción que a la construc- 
ción de aviones, al menos por lo que se re- 
fiere al futuro inmediato y previsible. 


Los militares encargados de estos planes, 
y que han convencido al Presidente y al 
Congreso de la bondad de su idea, insislen 
en que merece la pena correr el riesgo. La 
meta que persiguen es contar con una in- 
dustria aeronáutica que al primer aviso pue- 
da pasar inmediatamente a producir el mo- 
delo más moderno de avión en un abrir y 
cerrar de ojos. Mientras llega ese momen- 
to continuarán saliendo de las cadenas de 


producción aviones nuevos en número bas-. 


tante considerable. 


Por su parte, el Congreso siempre se ha 
mostrado de acuerdo con la teoría de que 
el primer paso necesario para hallarse per- 
fectamente preparado el país en el aire lo 
constituye el disponer de una industria sana. 
Carl Hinshaw, miembro republicano por 
California de la Cámara de Representantes 
y uno de los más destacados portavoces y 
defensores del poder aéreo en Capitol Hill, 
señala que la gran ventaja del nuevo plan 
está en la posibilidad de pasar rápidamen- 
te a producir los aviones más modernos. 


Hinshaw me dijo: “Un avión que sea el 
segundo en su clase es como una mano en 
el póker que sea “casi” la mejor, pero no 


la mejor. Casi nunca gana, y por el con- 


trario, puede resultar muy caro.” 


“El avión de hoy—ha dicho Hinshaw— 
puede quedarse anticuado casi con la mis- 
ma rapidez que el periódico del día ante- 
rior.” No se cansa de decir que la Adminis- 
tración podía haber emprendido el actual 
camino hace tres años, cuando los costes 
eran considerablemente más bajos y la eco- 
nomía presentaba una mayor continuidad, 
si hubiera sabido seguir las recomendacio- 
nes de la Comisión de Política Aérea del 
Congreso y de la Comisión Finletter. Hins- 
haw deplora la actitud del Presidente al 
oponerse a la concesión de nuevos fondos 
para la adquisición de aviones, conforme el 
Congreso trataba de conseguir que los em- 
pleara en 1948 y 1949. 
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El procedimiento por el que se propone 
aumentar la capacidad de producción a un 
ritmo más acelerado que la producción pro- 


-piamente dicha, es completamente simple: 


en su concepción. El llevarlo a la práctica. . 
ya no lo es tanto. En esencia, supone una. 
expansión de nuevo tipo para la industria. 
de fabricación de aviones. Técnicamente 
se hace referenciá al mismo utilizando el 


término “super-instrumentación” (overtool- 


ing). Cuando una fábrica recibe un pedido 
de, por ejemplo, cien aviones, puede ser re- 
querida para que realice el trabajo del mis- 
mo modo. que si se le hubiera encargado 
doble número de aviones. Esto significa uti- 
lizar más superficie fabril y más equipo del 
necesario, aunque probablemente no mayor 
mano de obra. 


Es precisamente todo lo contrario a la: 
idea normal que se tiene del rendimiento. 
En lugar de utilizar:al máximo una cadena. 
de producción para cada pedido, llegando 
casi a forzarla, la meta que se persigue es 
poner en servicio dos o más. En algunos 
casos esto supondrá la fragmentación pre- 
matura de un pedido determinado entre di- 
versas fábricas. Un ejemplo lo tenemos en 
el caso del Fairchild “Packel”. A primeros. 
del año en curso, los funcionarios del sey- 
vicio de compras dispusieron que parte de: 
la producción de los “Packet” pasara a la 
fábrica de Willow Run, de la Kaiser-Frazer 
Company. 


No obstante, a la altura alcanzada en la: 
actualidad en cuanto al desarrollo del plan,. 
el Gobierno no proyecta ninguna amplia. 
utilización de los medios de la industria del 
automóvil. Dejando a: un lado los trabajos: 
realizados por la Kaiser-Frazer Company, en 
la industria automovilística solamente la 
fábrica de Buick-Oldsmobile-Chevrolet, de: 
la General Motors, en Kansas City, ha re- 
cibido un contrato para construir estructu- 
ras con arreglo al nuevo programa. Á esta. 
Empresa se le ha encargado la construcción: 
de cierto número de aviones Republic F-84F" 
“Thunderjet”. 

Aparte el riesgo militar que lleva consi- 
go, el nuevo plan de adquisiciones ha sus- 


citado otrás objeciones. Por un lado se ale- 


ga que el coste por avión va a ser mucho 
más elevado que con arreglo a un progra- 
ma normal de compras. Nadie niega que 
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esto no sea verdad. El “superdolar” a las 
fábricas de instrumentos, maquinaria y he- 
rramientas, tiene necesariamente que cos- 


tar más. Un constructor de aviones de gran- 


des dimensiones dice que la puesta en prác- 
“tica del plan significaría 90 millones de dó- 
lares más a añadir al total que supone el 
cumplimiento del contrato. por él firmado. 


Además, la expansión de los trabajos en 
tan gran escala probablemente requerirá 
los servicios de mayor número de técnicos 
del que se dispone. El utilizar dos cadenas 
de producción donde una sola podría hacer 
el trabajo, no supone necesariamente que 
el personal tenga que incrementarse mucho 
en general. Pero, desde luego, se experimen- 
tará la necesidad imperiosa de contar con 
mayor número de mecánicos de aviación 
(“aeronautical engineers”), y las disponibi- 
lidades de este tipo de especialistas son muy 
escasas. Hoy es ya del dominio común que 
los modernos aviones de propulsión a cho- 
rro son infinitamente más complicados que 
el material de la segunda guerra mundial 
al que están viniendo a sustituir. Evidente- 
mente, la producción de tales “supermode- 
los” hace necesario el empleo de mayor nú- 
' mero de técnicos. 


Según una reciente estadística calculada 
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Por lo qué se refiere a la mano de obra 
normal, no especializada excesivamente en 
el campo aeronáutico, no se plantea de mo- 
mento problema alguno. La industria con- 
tinúa presionando en pro de que se deter- 
mine una política más consecuente de con- 
cesión de prórrogas de incorporación a filas 
de sus especialistas más capacitados y ex- 
perimentados, cosa que probablemente no 


- Conseguirá, dado el temor de los funciona- 


rios responsables del servicio mililar obli- 


.gatorio a sentar un precedente. La conce- 


sión de prórrogas continúa rigiéndose y lle- 
vándose adelante sobre una base:personal, 
aunque la industria, a decir verdad, no está 
sufriendo demasiado bajo este sistema. 


Como es natural, caso de que hubiera que - 
lanzarse a la producción total, el panorama 


cambiaría y resultaría necesario organizar 


por la Fuerza Aérea, uno de cada seis obre- - 


ros de la industria aeronáutica tiene que ser 
actualmente mecánico de aviación; es de- 
cir, que este tipo de especialista se encuen- 
tra en una proporción mucho más elevada 
que antes. Como ejemplo se cita el caso de 
la casa North American. Esta empresa está 
empleando actualmente mayor número de 
mecánicos que el que llegó a trabajar para 
ella en Jos momentos culminantes de la pa- 
sada guerra. En cambio, su mano de obra, 
en conjunto, viene a ser solamente una mi- 
tad de lo que era enlonces. 


No obstante, y tal y como los partidarios 
del plan enfocan el problema, el hecho de 
que haya de sufrirse una escasez temporal 
de lécnicos capacitados constituye una ra- 
zón de más para seguir adelante con el 
plan. Dicen que siempre será. mejor reali- 
zar ahora una prueba, en la que se pongan 
de manifiesto las deficiencias principales 
que existan, 
Clare una guerra para comenzar a incre- 
mentar el “suministro” de mecánicos para 
la industria. 


amplios programas de instrucción obrera. 
Hay quienes creen (que el Gobierno no de- 
bía esperar hasta que surja una situación 
de excepción para ayudar a suscribir esta 
labor de instrucción profesional. 


Si se contempla el cuadro teniendo en 
cuenta los dólares en juego, la industria 
(con pedidos registrados en sus libros de 
contabilidad. por un valor de 11.400 millo- 
nes de dólares, cursados por la Fuerza Aé- 
rea, Marina y Programa de Ayuda Mutua 
para la Defensa) está disfrutando del ter- 
cero de los mejores años de su historia. Así 
se encontraban las cosas al finalizar el 30 de 
junio el último ejercicio fiscal. Unicamen- 
te los años de guerra de 1943 y 1944 supu- 
sieron mayor volumen de gastos. En cuan- 
to al ejercicio fiscal que ha dado comienzo 
el 1 de julio pasado, implicará consignacio- 
nes de fondos aún mayores. 


Y esto es lo que plantea lo que probable- 
mente será la cuestión decisiva: ¿Podrán 
el Presidente y el Congreso perseverar en 
su actitud caso de que el coste de aplica- 
ción del plan sea tal que se les escape de 
las manos? Tal coste está ya superando con- 
siderablemente lo que se esperaba. Es más: 
la inflación se ha llevado un buen bocado 
de cada dólar destinado a la adquisición de 


aviones. Los funcionarios de la A. L A. ma- 


que no esperar a que se de- : 


nifiestan que el coste de algunas piezas y 
equipo se ha elevado en:un cincuenta por 
ciento desde que comenzó la guerra de 


| Corea. 
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Reflexiones sobre el aerotransporte norteamericano 
en la segunda guerra mundial 


Por el Dr. JAMES A. HUSTON. 


Profesor Auxiliar de Historia, Universidad de Purdue. 


(Publicado en Military Review.) 


Estrategas, desarrollando la política militar, deben estu- 
diar la segunda guerra, mundial para determinar si los. gas- 
tos futuros en hombres y equipa para operaciones aerotrans- 
portadas están justificados. 


Logistica aerotransportada. 


Los procedimientos de abastecimiento aé- 
reo dejaron mucho que desear y cualquier 


Operación como la trazada para Arena (el. 


establecimiento de: una cabeza aérea inde- 
pendiente al Este del Rhur) hubiera sobre- 
cargado las organizaciones de abastecimien- 
tos existentes hacia el fin de la Guerra. El 
- 1X Mando de Aviones de Transporte de Tro- 
pas recomendó en noviembre de 1944 los si- 
guientes procedimientos basados en estas 
—€Xpertencias: 

1. Las misiones de reabastecimiento para 
- Una operación aerotransportada (OAT) (*) no 
debería dejarse sobre una base “a pedido”, 
sino trazarse y programarse para llevar las 
máximas necesidades de la división aero- 


transportada (DAT). Estos abastecimientos” 


deberían empaquetarse y distribyirse a los 
campos de partida antes de lá “operación, 
y una reserva de abastecimientos'a granel, 
paracaídas y envases debería estar dispo- 
nible. | 

2. Debería organizarse un depósito de 
abastecimiento aéreo en cada zona de-bri- 
gada para recibir y empaquetar los 'abaste- 
cimientos. | 


3. Deberían organizarse adecuados equi- 


(*) Se conservan la siglas empleadas por 
el autor, ya que en todos los casos explica el 
significado de las mismas. 


pos de carga para cargar los aviones y. 
acompañar a los mismos para arrojar los 
bultos. 


4. Es necesaria: la estrecha coordinación 
con las fuerzas aéreas tácticas para el uso 
de aeródromos de entrega adelantada y el 
control de primera línea para los aviones 
por llegar. 


5. Los planes deben incluir el posible uso 
de caza-bombarderos para entregas de emer- 
gencia. 


Otra recomendación incluía el estableci- 
miento de una organización de distribución 
y prioridad, bajo el Comandante Supremo, 
la formulación de planes para el uso de 
aeródromos para operaciones no tácticas de 
abastecimientos y sugestiones concretas para 
mejoras en capacidades de aviones de trans- 
porte de carga. 


Aún .no se había fijado el tipo de orga- 


. nización logística que manejaría los abaste- 


cimientos en una cabeza aérea establecida 
en una Operación de gran escala. Los Esta- 
dos Unidos no habían desarrollado un equi- 
valente del Grupo Británico de Aeródromo 
para la entrega aerotransportada a vanguar- 


. dia, pero aún esa organización difícilmen- 
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te podría haber manejado abastecimientos 
para una gran cabeza aérea. Se hubiera ne- 
cesitado para esta clase de operación algo 
semejante a los batallones portuarios y. 
otras organizaciones de la zona de etapas. 
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De hecho, muchas preguntas sobre los 
principios que gobiernan el empleo de tro- 
pas aerotransportadas podrían contestarse 
sólo parcialmente, porque a pesar de una 
impresionante lista de OAT de la segun- 


da guerra mundial, la experiencia fué im-' 
suficiente para dar respuestas concluyen- - 


les a muchas cuestiones fundamentales. Los 
esfuerzos para llegar a los principios correc- 
tos sobre la base de una o dos o aún de nin- 
guna experiencia están destinados a ser de- 
formados. La referencia frecuente a tal o 
cual operación como una “prueba” de una 
generalización particular, refleja, más que 
otra cosa, una idea preconcebida en busca 
de «justificación—que puede haber sido su- 
ficientemente correcta en sí misma aunque 
la calidad de su prueba comprobada con 
hechos pueda ser dudosa. Al mismo tiem- 
po, muchos de los principios deben ser tan 


evidentes como para hacer la enseñanza : 
a golpes innecesaria. La flexibilidad parece. 


ser normalmente una regla más segura en 
asuntos: militares que difíciles y rápidos 
principios. Esto llega a ser especialmente 
cierto cuando se están considerando nuevos 
medios de hacer la guerra. Una fidelidad 
muy firme a los conceptos previamente es- 
tablecidos puede conducir a una presunción 
que niega la plena explotación de todas las 
posibilidades en métodos nuevos. Obtener 
la máxima fuerza en tierra, en un tiempo 
mínimo, fué un principio bien establecido 
de: las OAT.- Sin embargo, cendiciones es- 
peciales en Corregidor hicieron necesario 
violar ese principio, teniendo los aviones 
de transporte de tropas que hacer varios pa- 
ses sobre la zona objetivo para que las tro- 
pas paracaidistas pudieran acertar la peque- 
ña zona de lanzamiento. 


Aun los principios de guerra consagra- 
dos merecen una nueva consideración de 
tiempo en tiempo. El principio de masa, por 
ejemplo, aparece casi siempre en exposi- 
ciones oficiales de doctrinas; las tropas aero- 
transportadas deben emplearse en masa. Sin 
embargo, las operaciones de Sicilia y Nor- 
mandía tuvieron éxito aun cuando los lan- 
zamientos fueron dispersos. (De hecho, pue- 
de que debieran su éxito, en parte, a ser 
dispersos.) Cuando deben emplearse tropas 
aerotransportadas contra zonás de defensa 
inmediatas, pu5Ne ser mejor tenerlas dis- 
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- persas que concentradas para anular la efec— 


-tividad de los contraataques. Además, es 
posible que una DAT que tenga las misio- 


nes de destrozar instalaciones de comuni- 


caciones y abastecimientos enemigos o de: 
crear desorden y confusión en zonas de re- 


taguardia del enemigo, pueda cumplir me- 


jor su misión por medio de tropas disper— 
sas. La dispersión de 243 escuadras bien 
adiestradas y hábilmente conducidas como: 
patrullas separadas sobre una zona extensa: 


: para cortar alambres, destruir puentes, des- 


baratar ferrocarriles y destrozar centros de: 


transmisiones y depósitos de abastecimien- 


tos, puede causar estrago en las zonas de: 
retaguardia enemigas antes de infiltrarse 
hacia atrás a líneas amigas. 

La simplicidad es otro principio de gue- 
rra. Estricta adherencia a él descartaría to- 
das las OAT principales. Su complejidad. 
es una de sus características distintivas. St 
un Comandante pudiese escoger siempre el 


-plan más simple sobre el más complejo, casi 
-siempre elegiría un ataque terrestre. Pero 


si pretenden resultados decisivos, entonces: 
el esfuerzo “extra” necesario para superar” 
las complejidades de montar un ataque aero- 
transportado bien pueden: valer la pena. . 


Tener inactivas tropas altamente adies- 
tradas y costosamente equipadas, como las: 
que integran las unidades AT y de aviones 
de transporte de tropas (AA) puede cons- 
tituir una violación del principio de la eco- 
nomía de fuerzas. Sin embargo, las fuer- 
zas AT llenan dos funciones importantes. 
aún cuando ellas permanezcan 'inactivas.. 
Primero, constituyen una. amenaza estraté- 
gica. Sin duda alguna, esto afecta a las dis- 
posiciones de tropas enemigas. Ciertamente, 
los Comandantes alemanes dieron un “sus- 


piro de alivio” cuando nuestras TAT fue-- 


ron empeñadas en Holanda. Aun entonces, 
ellos estaban inquietos acerca del posible: 
empleo de la 17 DAT. De nuevo, en, las Ar- 


denas, los alemanes sintieron alivio cuando: 


supieron. que las 17, 82 y 101 DAT estaban 
siendo empeñadas egn tierra. El General Stu— 
dent, comandante paracaidista alemán, de- 
claró después de la guerra que la existencia: 
de las unidades AT dentro de los ejércitos 


aliados era un importante factor a consi- 


derar por los jefes alemanes, porque los obli-- 
gaba a mantener grandes reservas fuera de: 
todos los frentes en previsiórr al empleo de: 
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aquellas fuerzas. Este factor singular, dijo, 
contribuyó grandemente a destrozar la fle- 
xibilidad en empeñar unidades alemanas. 


Segundo. Las TAT mantenidas fuera: de 


acción formaron una efectiva reserva estra- 


tégica para hacer frente a emergencias. La 


mejor reserva era una formada de tropas ex- 


«celentes, y una que pudiese ser empeñada 
rápidamente en cualquier sector. Las DAT 
llenaban eslos requisitos admirablemente. 
Podían adiestrarse y' prepararse para ope- 
Taciones .futuras y ser empeñadas, a corto 
plazo, en cualquier parte. del TO. Empeña- 
«das en la acción, podían tener una influen- 
cia decisiva. El refuerzo paracaidista de la 


«Cabeza de playa de Salerno y el movimien- 


to aéreo de la.17 DAT al] Continente duran- 
te la Batalla de las Ardenas, indicaron las 
ventajas de emplear tropas aerotransporta- 
das para tales emergencias. Las DAT que 
estuvieron en reservá del SHAEF el tiem- 


Po de la contraofensiva alemana en las Ar- 


«denas, tuvieron una importancia capital en 
el resultado de esa operación. Es cuestiona- 
¡ble que una reserva de TO efectiva hubiera 
estado a mano de no haber sido estas divi- 
-Siones aerotransportadas, y por tanto, ha- 
bía un motivo especial para relevarlos de 
'una continua acción terrestre. 


Organización y Control. 


La organización de unidades AT tuvo 
por base normalmente: primero, las limi- 
taciones de transporte aéreo, y segundo, las 
misiones terrestres que se esperaba que 


las unidades llenasen. Conforme a su orga- 


-nización original, el pelotón de fusileros pa- 
racaidistas tenía sólo dos escuadras de fusi- 
leros—cada una equipada con una ametra: 
lladora ligera—y una escuadra de morterós 
de 60 milímetros. Sin duda, la falta de una 
tercera escuadra de fusileros y la adición de 
«ametralladoras y morteros se debió a un in- 
tento para conservar el pelotón reducido para 
:asegurar la transportabilidad aérea y! ade- 
más proveerla con su propiás armas para 
«que, en un lanzamiento paracaidista, no tu- 
viese que depender en la incierta proximi- 
dad de un pelotón de morteros y ametralla- 
doras separado. Más tarde, la organización 
de las unidades de planeadores representó 
aún más un alejamiento de la organiza- 
ción de las unidades .de infantería mode- 
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._lo. Los pelotones de planeadores eran simi- 


lares a los pelotones de infantería norma- 
les, pero una compañía de infantería en 
planeadores tenía sólo dos pelotones de fu- 
sileros. Además, el regimiento de infante- 
ría en planeadores contaba sólo con dos ba- 
tallones. 


La omisión, en la organización de la pe- 
queña unidad de la doctrina táctica norte- 
americana reglámentaria (que tenía por base 
la organización ternaria) hizo necesario que 
los comandantes improvisaran nuevas. tác- 
ticas O nuevas unidades. Las Fuerzas Te- 
rrestres del Ejército (FTE) habían insistido 
en que las TAT deberían combatir como 
otras unidades de infantería; que el airé era 
simplemente otro medio de transportarlas 
al campo de Batalla. Pero la disparidad en 
la organización entre unidades A'T y de 1n- 
fantería y la falta de unidad entre las Or- 
ganizaciones de paracaidistas y planeado- 
res, hizo extremadamente difícil la aplica- 
ción de cualquier doctrina táctica uniforme. 
Sin duda, hubiera sido mejor tener menos 
unidades de paracaidistas y planeadores y 


- benerlas organizadas según el-principio ter- 


nario, que tener muchas unidades con una 


. Organización aparentemente incompleta. Esta 


era la situación de los comandantes de uni- 
dades AT después de las experiencias del 
combate. Seguramente, tales defectos en la 
organización fueron evidentes desde el prin- 
cipio. Sin embargo, fué sólo después de que 
fueron repetidamente “ probadas” en el com- 
bate cuando se hitieron modificaciones. 


Estas mismas tendencias aparecieron en 
la organización de la DAT. Al principio, la 
organización AT no incluía lugar para la, 
DAT como tal. Por el contrario, la creencia 
era que los regimientos AT podían agregarse 
a las DI normales en cualquier operación AT 
que emplease unidades de ese tamaño. Lue- 
g0, tomando nota de la organización alema- 
na de divisiónes de paracaidistas y las de- 
ducciones de la captura de Creta, así como 
la experiencia británica en la organización 
de DAT, que incluía tropas paracaidistas y 


- de planeadores, las FTE aceptaron la idea 


de la: DAT como un tipo distinto de organi- 
zación, que debía ser especialmente adies- 
trada y equipada. De nuevo se dió impor- 
tancia a limitar su tamaño y equipo de acuer- 


do con la necesidad del transporte aéreo. 


El fallo del General McNair de que la DAT 
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“debería desarrollarse con una extrema eco- 


nomía en gastos de operación y medios de 
transporte que no tiene parangón hasta hoy 
en nuestra organización militar”, impuso 
severas limitaciones sobre las aclividades de 
estas divisiones. La falta de transporte, por 
ejemplo, impuso un continuo e irritante pro- 
blema en el traslado de tropas a las zonas 
de adiestramiento y enfrentar los problemas 
administrativos. Hasta octubre de 1943, la 
DAT tenía un total de 415 vehículos a mo- 
lor—la mayoría “jeeps*”—, 82 camiones de 
dos y media toneladas y 22 de tres cuartos 
de tonelada. La DI normal, naturalmente, 
- era considerablemente mayor (14,248 hom- 
bres, comparados con los 8.520 de la DAT), 
pero su proporción de vehículos a molor era 
mucho más grande. Por ello, la DAT nece- 
sitaba pedir camiones preslados o que Se le 
agregaran unidades especiales de camiones 
para cumplir sus misiones de adiestramien- 
to” y labores administrativas 'y para dar apo- 
yo para acciones de combate. 


La limitación en medios de transporte, 
aparentemente, se basó en la creencia de 
que la DAT seria relevada del combate den- 
tro de tres a cinco días después de ser empe- 
ñada. Esto nunca resultó verdad. Las con- 
sideraciones del transporte aéreo no fueron 
necesariamente válidas para restringir tan 
severamente la dolación de camiones de dos 


y media toneladas. Un número más adecua- 


do de camiones pesados no sólo hubiera con- 
iribuído más a hacer el mejor uso del tiem- 
po de adiestramiento y a técnicas más efec- 
tivas de abastecimiento de unidades mien- 
lras estuviesen en guarnición O zonas de 
adiestramiento, sino que tales medios de 
transporte orgánico pudieron ser invaluables 
al trasládar abastecimientos a los aeródro- 
mós para misiones de reabastecimiento en 
OAT y para aumentar la maniobrabilidad 
de los componentes transportados por mar 
y tierra de las divisiones cuando tales uni- 
dades fuesen empeñadas para sostener ac- 
ciones terrestres como divisiones de intan- 
tería. La agregación normal de unidades de 


paracaidistas adicionales a las 82* y 101* DAT: 
significa un esfuerzo aún mayor sobre los 


transportes autorizados de estas divisiones. 


La falta de un pelotón de reconocimiento, 
de suficiente policía militar, y de una orga- 
nización satisfactoria de mantenimiento de 
paracaídas y medios de transmisiones con- 
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dujeron a los comandantes de DAT a im- 
provisar organizaciones más adecuadas. El 
hecho de que la verdadera organización te- 
nía poca semejanza a los cuadros oficiales 
de organización fué una indicación de las 
imperfecciones de éstos. Bastante difícil en 
cualquier organización militar, la, cuestión 
de qué personal adicional era realmente 
esencial fué especialmente incómodo en la 
DAT. Quizá se dió demasiada importancia 
a la “extrema economía en gastos de Ope- 


ración y medios de transporte”. Algunas ve- 


ces la reducción en el tamaño de una orga- 
nización equivale a reajustarla, y la 1lu- 
sión de una “división reajustada, reducida 
para alta movilidad, pero con tremenda po- 
tencia de fuego para acción de gran poder 
de choque” atrae simpatizantes que' desean 
demostrar los mejores resultados por los es- 
fuerzos aplicados. En efecto, el reajuste, lle- 
vado al'punto en qué lo fué en las DAT, 
puede convertir la organización en relativa- 
mente inefectiva. Puede sermejor tener sólo 
ires batallones; pero tenerlos bajo control 
por medio de buenas comunicaciones, abas- 
tecidos con adecuados transportes y Operan- 
do con el beneficio de suficiénte reconoci- 
miento, que tener nueve batallones sin me- 
dios adecuados de control, reconocimiento 
efectivo y apoyo. Por otra parte, puede ha- 
ber sido el punto de vista del General McNair * 
que sería mucho más fácil añadir a una or- 
ganización que restarle, que las necesidades 
deben ser claramente demostradas antes de 
darlo por sentado y que el curso más pru- 
dente sería el de la economía en la organl- 
zación inicial. 

No se -sabe por qué no se siguió la prác- 
tica británica en la proporción paracaidis- 
tas-planeadores en la DAT norleamericana. 
Aparentemente, la organización norbeameri- 
cana fué predicada bajo el concepto de em- 
plear tropas paracaidistas Como “cabeza de 
flecha” para preparar el camino para aterri- 
zajes de planeadores, y .el General McNair 
no pudo encontrar las razones de la orga- 
nización británica (dos brigadas de paracal- 
distas y una de planeadores) para justifi- 


car un cambio. Pero ninguna. división nor- 


teamericana entró jamás al combate con una 
organización de un regimiento de paracal- 
distas por dos de planeadores. El cambio 
en la proporción de unidades de paracaidis- 


tas y planeadores en la 82.* DAT, cuando 
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se trasladó a ultramar, se debió, aparente- 

mente, tanto a la necesidad de conservár es- 
_ pacio de embarque comó a algún cambio 
en concepto, ya que otras divisiones conser- 
varon su antigua organización. 


Las ventajas de emplear tropas paracai- 
distas sobre tropas de planeadores, al obte- 
ner un máximo de hombres sobre el terre- 
no en un mínimo de tiempo, y el menor nú- 
mero de aviones y las más cortas columnas 
de ATT necesarias por tropas paracaidistas, 
impresionaron a los proyectistas de OAT. 
La 82.* y 101." DAT tenían una organiza- 
ción de tres regimientos de paracaidistas y 
un regimiento de planeadores para las. ope- 
—raciones:de Normandía y Holanda. Después 
de cada operación se hicieron recomenda- 
ciones para una organización permanente, 
y en diciembre de 1944 el Departamento de 
la Guerra autorizó la estruétura de dos uni- 
dades de paracaidistas por una de planea- 
dores para las DAT en el TOE. Ellas se re- 
organizaron en la primavera de 1945. 


La 11." DAT, en el Pacífico, había aborda- | 


do el problema de un modo diferente. Ha- 


bía adiestrado algunas de sus tropas como . 


paracaidistas y reorganizado estos elementos 
en unidades paracaidistas - planeadores, lo 
que fué recomendado para la organización 
de postguerra. En respuesta al cuestionario 
del Departamento de la Guerra sobre las 
fuerzas militares de la postguerra, las FTE 
recomendaron que todo el personal de las 
DAT fuese adiestrado en operaciones de sal- 
tos con paracaídas y de planeadores. 


Después de la operación de Sicilia surgie- 
ron serias dudas sobre el valor de las DAT. 
En el pasado persistía el concepto inicial 
de organizar agrupaciones tácticas especia- 
les alrededor de unidades AT miás pequeñas 
para cada operación específica. En el Pací- 
fico, las OAT.no implicaron el uso de uni- 
dades AT mayores que una agrupación re- 
gimental de combate. La operación que más 
se ajustó al concepto de una agrupación tác-. 
tica especial, en un grado mayor, fué la in- 
vasión de Francia meridional cuando la Pri- 
mera Agrupación Táctica Aerotransportada 
fué organizada de un número de unidades 
separadas. Esta fuerza funcionó bien, pero 
hizo frente a problemas de coordinación ma- 
yores que aquellos encontrados normalmen- 
te por una DAT. 


De nuevo, oficiales que estudiaban el pro- 
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blema para las FTE recomendaron que la 
DA'T fuera conservada. Sugiriendo que la 
experiencia había mostrado “sólo una nece-' 
sidad limitada por pequeñas unidades AT, 
tales como en la captura de Corregidor, y 
señalando la experiencia del Cuerpo de In- 
fantería de Marina en organizar pequeñas 
unidades de paracaidistas (que fueron di- 
sueltas sin haber sido empleadas), las FTE 
llegaron a la conclusión de que. las agrupa- 
ciones especiales debían ser organizadas en 
DAT para operaciones de pequeña escala. 
Además, las unidades separadas fueron con- 
sideradas “huérfanas” administrativas que 
aumentaban problemas innecesarios a la or- 
ganización AT. 


Un problema especial de organización fué 
el de los pilotos de los planeadores, y reci- 
bió repetida atención de los comandañ- 
tes AT. Los comandantes de las 82.* y 101. 
DAT recomendaron, después de la operación 
de Holanda, que los pilotos de los planea- 
dores fueran asignados a las DAT. La prác- 
tica británica era ' organizar tales pilotos 
como fuerzas terrestres, pero los norteame- 
ricanos los dejaron a la FA. Si el adiestra- 
miento aéreo era más importante para los 
pilotos de planeadores que la acción terres- 


- bre, quizá fué meritorio el hacer responsa- 


ble a la FA de su adiestramiento y control. 
Si la misión de combate terrestre se consi- 


- deraba esencial, quizá hubiera sido conve- 


niente asignarlos a las DAT. 


El control total del programa AT fué el 
origen de alguna rivalidad desde su concep- 
ción. El jefe. de Infantería, el jefe de Inge- 
niería y el jefe del Cuerpo Aéreo, podían 
encontrar cada uno razones de fuerza para 
que su rama tuviese el control del nuevo 
desarrollo. La Infantería ganó la asignación; 
pero pronto fué evidente que las otras:-ra- 
mas iban a ser implicadas, incluyendo el 
Cuerpo Aéreo que debía proporcionar el 
transporte aéreo. La reorganización del De- 
partamento de la Guerra en 1942 puso el 
programa bajo control de las FTE, quienes, 
reconociendo la necesidad de una agencia 
de coordinación y dirección, entregaron es: 
tas funciones al -Mando Aerotransportado 
(MAT). Las Fuerzas Aéreas del Ejército, por 
su parte, organizaron un Mando de Aviones 
de Transporte de Tropas (MA'TT) para co- 
Operar con el MAT en asuntos de adiestra- 
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miento AT. La dirección total quedó en ma- 
nos del Departamento de la (suerra. 


La culminación de la organización al más 


alto nivel—a un nivel que pusiese bajo un. 
solo mando las unidades AT y de ATIT—+: 


fué la organización en. Europa del Primer 
Ejército Aliado Aerobransportado, en agosto 
de 1944. Concebido originalmente para po- 
ner varias unidades aliadas bajo un mando 
unificado, la inclusión de las unidades AT 
y de ATT hizo posible el tipo de coordina- 
ción en formulación de planes.y ejecución 
nunca antes. alcanzado: 


Conforme la guerra locaba a su fin hubo 
sugestiones de que esu clase de organización 
debería adoptarse dentro de los Estados Uni- 
dos. Algunos propusieron que se organiza- 
ra un MAT que incluyese unidades AT y 
de ATT; otros, la creación de una fuerza AT 
independiente. Algunos oficiales de la FA, 
por ejemplo, los generales Arnold y Brere- 
ton, pensaban que las DAT debían formar 
parte de las Fuerzas Aéreas. De otro lado, 
algunos oficiales de las fuerzas terrestres 
“exaltaban la posibilidad de incluir el MATT 
en las fuerzas terrestres. 


El concepto de consolidar las fuerzas AT 
y de ATT bajo un ejércilo AT en el TOE, 


ganó aprobación casi unánime; pero nunca ' 


fué formada una organización similar para 
vigilar las actividades del adiestramiento 
de AT y de ATT dentro de los Estadós Uni- 
dos. En su respuesta al cuestionario del De- 
partamento de la Guerra sobre la institución 
militar de la postguerra, el General Devers, 
entonces Comandante general de las FTE, 
convino que en tiempos de guerra debía es- 
tablecerse un Mando unificado a órdenes del 
Comandante del TO para las OAT; pero 
“para adiestramiento y operaciones de tiem- 
pos de paz, las fuerzas AT debian perma- 
necer bajo control de las FTE, y el MATT, 
bajo control de las FA del Ejército”. 


Si la unidad de mando era un principio 
razonable en un TO, también lo hubiera sido 
en la Zona del Interior. La posición del Guar- 
tel General Supremo (CGS) en Huropa era 
análoga a la del Departamento de la Guerra 
en Estados Unidos. El CGS encontró de pro- 
vecho tener un ejército AT para ejercer con- 
trol sobre las unidades AT y ATT. El De- 
partamento de la Guerra pudo haber encon- 
trado una organización similar igualmente 
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úbil. Al mismo tiempo, todos los defectos de 
coordinación del Departamento de la Gue- 
rra no se hubieran corregido solamente por 
la adición de otro Cuartel General. Dependía 
demasiado sobre decisiones políticas y pla- 
neamiento estratégico, que eran funciones 


del EMG del Departamento de la Guerra. 


Inconsistencias en la organización y Con- 
trol escapan a una explicación definitiva, 
pero pueden sugerirse varias tendencias. 
Cualquier generalización histórica amplia 
es generalmente puesta en duda basándos» 
en que ofrece una explicación demasiado 
sencilla para situaciones complejas. Pero, 
intercalada en los muchos desarrollos que 
afectan la organización y control del estuer- 
z0 AT, ésta es una tendencia que, induda- 
blemente, tiene mucho dominio en las ac- 
ciones humanas. Frecuentemente aludida, 
pero raras veces claramente definida, pro- 
bablemente promueve la explicación de las 
propuéstas y reacciones en la organización 
y .el control mejor que todos los estudios 
jamás hechos, todas las juntas que jamás se 
reunieron o todos las experiencias jamás ad- 
quiridas. Es, sencillamente, la tendencia de 
los hombres a lograr importancia. 


¿Aumentaría la propuesta responsabilida- 
des y personal? Entonces este CG concuer- 
da con entusiasmo. ¿Cortaría la propuesta 


actividades y personal? Entonces este CG no 


concuerda y trae a colación datos' convin- 
centes para probar la necesidad de sus fun- 
ciones. Parece ser casi una característica de 
la naturaleza humana que una persona le 
brinde importancia exagerada a asuntos Con 
los cuales está relacionado, sea éste su pue- 
blo «natal, su club, su escuela o su rama de 
servicio militar. Así identificado con algo 
importante; se reviste de un firme: senti- 
miento de importancia. 


Aun aquellos que tratan de Ser compren- 
sivos se inclinan posiblemente a favorecer 
políticas que resulten en el mayor beneficio 
de sus propias ramas de servicio O de su 
propia organización. Esto no es para impli- 
car que todas las sugestiones son hechas 
egoístamente ni que aquellos que las hacen 
están necesariamente equivocados. Hasta 
cierto. punto, debe existir una estrechez de 
opinión en todos los hombres, dependiendo 
de las Jimitaciones de sus experiencias -así : 
como también de su comprensión. Es de es- 
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perar que un aviador de experiencia pen- 
sará, principalmente, en términos de cómo 
la potencia aérea puede contribuir mejor al 
esfuerzo de guerra o que un soldado de in- 
fantería vea solamente la necesidad de la 
Infantería. El hombre imparcial y justo, no 


afectado personalmente por una serie de. 


propuestas y contrapropuestas puede deman- 
dar un justo convenio. A pesar de que los 
- Convenios, como tales, apelan al sentido de 


juslicia y al deseo de escapar de las contro- 


versias, no ofrecen necesariamente la me- 
_Jor solución. En realidad, los convenios en 
asuntos militares pueden ser el peor curso 
posible. ' ' 


) 

El afán de importancia, por consiguien- 
te, parece asumirse en el fondo de muchos 
desarrollos en la organización y control de 
fuerzas AT, como también en el mérito del 
caso en consideración. Infantes, ingenieros 
y aviadores pueden ver razones para el coñn- 


trol de tropas paracaidistas por su propia . 


tama, pero pocos oficiales propusieron que 
el programa fuera asignado a alguna otra 


rama que no fuera la suya. Los oficiales 


relacionados con el MAT aplaudieron su ex- 
pansión, pero'se opusieron fuertemente a 
su reducción a un Centro Aerotransporta- 
do y a la transferencia de la Escuela de Pa- 
.racaidistas al Mando de la Escuela y Reem- 
plazos. 
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comparable para “el establecimiento de la 
postguerra en los Estados Unidos. Un nú-' 
mero de oficiales de las fuerzas terrestres 
propusieron cue la aviación de transporte 
de tropas fuera afecta a las fuerzas terres- 
tres. Varios oficiales de la FA recomenda- 
ron que las TAT fueran orgánicas de la FA. 
Prácticamente, en ningún caso un oficial de 
la FA propuso el control por las fuerzas te- 
rrestres, o viceversa. Proposiciones para un 
ejército AT separado, o una fuerza AT a las 
órdenes directas del Departamento de Gue- 
rra, ganaron la aprobación de algunos, pero 
las FTE se opusieron a cualquier movimien- 
to que eliminase a las TAT de su mando y 
la FA del Ejército se opuso a cualquier mo- 
vimiento que eliminara su jurisdicción so- 
bre la ATT. El resultado fué un convenio y 
la continuación de la estructura general usa- 
da, durante la segunda: guerra mundial, en 
los Estados Unidos continentales. 


Solicitudes de ampliación siguieron al es- 
tablecimiento de casi toda nueva organiza.- 
ción, desde las brigadas de paracaidistas 
hasta las DAT, y desde el MAT hasta el Pri- 
mer Ejército Aerotransportado Aliado. Esas 


.Solicitudes, indudablemente, se debían, en 


Cuando surgió el asunto de úun MAT uni-. 


ficado en Europa, oficiales de las FA E 
dicion 
to entusiásticamente hasta que se dieron 
cuenta que había sido proyectado para trans- 
_Terir el control del ATT de las FA Expedi- 
cionarias Aliadas al nuevo CG. La Nove- 
na FA accedió igualmente a que las unida- 
des de Transporte de Tropas y Aerotranspor- 
tadas fueran puestas bajo un mando unifi- 
cado, pero esto fué más adelante; la avia- 
ción táctica de apoyo también debía ser in- 
cluída bajo el mando de la Novena FA. 
El Primer Grupo de Ejércitos de Estados 
Unidos aceptó que era necesario un UG Aero- 
transportado superior, . pero consideró - que 
éste debía estar limitado a la organización 
de un CE Aerotransportado de Estados Uni- 
dos, el cual permanecería bajo el control del 
Primer Grupo de Ejércitos de los Estados 
Unidos. | . B 


Reacciones similares recibieron las pro- 
posiciones para establecer una organización 


xpe- 


arias Aliadas apoyaron el movimien-: 


parte, a verdaderas insuficiencias de orga- 
nización, pero uno no puede dejar de creer 
que también se debían, en párte, a la bús- 
queda de importancia de parle del perso- 
nal directamente interesado. Verdaderamen- 
te algunos de.los defectos de organización 
pueden haberse debido a] reconocimiento 
de esa tendencia por el General MeNair. 
En "1943, el Comandante de las FTE había 
escrito: 


“No se da ningún caso donde un Coman- 


: dante haya recomendado una reducción de 


los medios a su disposición—o sea, de per- 
sonal o'material—y pocos casos donde un 
Comandante estuviese satisfecho con lo que 
tenía. Invariablemente, los Comandantes 
tienden siempre a conseguir más y hacer 
sus unidades autosuficientes. Fué tal pro- 
pensión la que trajo la derrochadora y pe- 
sada organización actual. Los Comandantes. 
no consideran el. aspecto general.” | 


Asuntos de Politica. 


Es discutible que las hostilidades en la 
segunda guerra mundial pudieron concluir- 
se mucho antes si se hubiesen conducido 


4 
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en otra forma: La victoria militar .se hubie- 
se obtenido más rápidamente: 


1. Reduciendo los esfuerzos AT y repar- 
tiendo su equipo, hombres y abastecimien- 
tos al suministro de ejércitos terrestres por 
alre. 


2. Acortando la producción y operación 
de todos los ATT para hacer disponibles aún 
más abundantes recursos al bombardeo 
Ofensivo. 


Al mismo tiempo puede ser también cier- 


“to que los resultados totales pudieron haber 
sido mucho mejores: 


-4. Si el empeño de ATT para la entrega 
de abastecimientos a los ejércitos terrestres 
hubiese sido reducido a favor de un mayor 
énfasis del esfuerzo AT. 


2. Si, en vista del resultado desalentador 
del bombardeo estratégico, el programa de 
bombarderos -pesados se hubiese reducido 


para disponer de recursos para suficientes 


aviones de transporte para dar adecuada- 
mente tanto un mayor esfuerzo AT como 
abastecimiento aéreo a los, €] ércilos terres- 
tres. 


Tales asuntos desafían a las contestació- 
- mes concluyentes, pero tienen que conside- 
-rarse en cualquier evaluación del desarrollo 
de la guerra. 


Cualesquiera que sean los mérilos relati- 


vos de las diversas formas de hacer la gue- 
rra, los medios escogidos dependen de deci- 
siones de alta política y de las presunciones 
básicas de los jefes de la guerra. La .con- 
ducta norteamericana en la segunda guerra 
mundial se basó, aparentemente, €n la no- 
ción de que'era conveniente una fuerza más 
o menos equilibrada,. que reconociera va- 
rios medios esenciales de combate. La gue- 
“rra AT se hizo una parte significativa del 
programa total. Pero inconsistencias en su 
funcionamiento Se notaron casi en seguida. 


A ménos que una nación mantenga una .. 
movilización casi permanente, resultará de. 


la rápida expansión de las Fuerzas AÁrma- 
das una escasez de equipo para afrontar una 
nueva emergencia. Esta fué la realidad del 
Ejército de los Estados Unidos a principio 
de 1930, y tal escasez era dada a ser más 
evidente en nuevos programas, como el AT, 
que requería equipo especial, como aeropla- 
“nos, planeadores y paracaídas. Al tiempo 


a 


» 
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que escasearon los morteros y los cañones 
antitanques, no se podía esperar que los 
aviones y paracaídas fueran abundantes. 
Aún más: tenía que tomarse en cuentá una 
demora considerable entre las órdenes y las 
entregas, y pocos jefes habían pensado se- 
riamente en términos de un programa AT 
mayor dos o tres años antes de su inaugu- 
ración. Eran de esperarse algunas de las de- 
ficiencias iniciales que afectaron al progra- 
ma AT. ( ? o 


Más seria fué la persistencia crónica de 
la escasez de ATT. En la guerra, raras ve- 
ces hay tal cosa como * suficiente de todo”. 
Cuando se establecen prioridades a base de 
que agencias en tercera 0 cuarta prioridad 
recibirán su parte sólo después que las pri- 
meras y segundas prioridades hayan sido 
satisfechas, aquellas en las categorías me- 
nos favorecidas encontrarán poco 0 ningún 
material a su disposición. Si se ha determi- 
nado que ciertas actividades jugarán parte 
esencial en el esfuerzo de guerra, entonces 
el curso más razonable sería asegurar a cada 
una de estas actividades Su porcentaje de 
equipo o personal en' cuestión, que deben 
recibir lo suficientemente temprano para lle- 


var a cabo misiones planeadas para ellas. 


Algunas de las dificultades de coordinar 
los requerimientos del transporte de tropas 
aerotransportadas se debió a la fálta de pre- 
cisión en el planeamiento estratégico de lar- 
go alcance. Algo de esto se debió a la mala 
coordinación entre el G3 y la División de 
Operaciones dentro del propio EMG del De- 
partamento de la Guerra. Algo de esto sur- 
gió de la falta de coordinación entre las FTE 
y las FA del Ejército, como también por la 
falta de entusiasmo por el nuevo esfuerzo 
dentro de esos CG. Parte de esto surgió de 
distraer ATT para otras misiones. 


Lo que pudo parecer un ritmo satisfacto- 
rio en la organización de unidades de ATT 
y AT tenía poco significado, prácticamente, 


cuando unidades de ATT fueron enviadas a 


teatros donde TAT no estaban presentes to- 
davía. Seguramente fué una práctica cara 
y ruinosa enviar unidades especialmente 
adiestradas para vuelos en fórmación y OAT 
a transportar carga en Alaska, Panamá, el 
Mediano Oriente y.el Pacífico del Sur, don- 
de no se había pensado en OA'T. La misión 
principal, no la secundaria, de las escuadri- 
llas de ATT en las zonas del Océano Paci-. 
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fico, era transportar carga para actuar como 
depositarios a las unidades de choque aé- 
reas. Una política más lógica y menos cos- 
tosa habría sido el que las FA hubiesen ac- 
tivado suficientes escuadrillas de carga aé- 
rea para sus propias necesidades, -qun a ex- 
pensas de la reactivación de ATT, que nun- 
ca fueron usados en sus misiones primarias. 


Los. ATT fueron distraídos para-activida- 
des similares en los TO europeo y medite- 
rráneo; pero allí existía una demanda de 
mayor apremio para tales servicios: la del 
abastecimiento de ejércitos terrestres por 
aire. Una vez más fué asunto de decisiones 
de política mayor si los ATT se debían usar 
principalmente para abastecimiento aéreo o 
para la preparación y ejecución de OAT. En 
Europa, la decisión, generalmente, estuvo a 
favor de las misiones de abastecimiento por 
a1re. 

El dogma de la “flexibilidad inherente” 
del poder aéreo fué una especie de contra- 
tiempo al esfuerzo AT' en dos formas: 


1. .Unidades de ATT fueron distraidas 
a tareas para las cuales no estaban prepa- 
radas y alejadas de la participación AT. 


2. Las fuerzas AÁT nunca tuvieron, en 
cantidad alguna, aviones diseñados espe- 
cialmente para OAT. 


Mientras las FA del Ejército estaban em- 
peñadas en una política de “probar” las ha- 
bilidades decisivas del bombardero estraté- 
gico, la atención a las necesidades de AT'T 
no podía ser obra cosa que una considera- 
El General Arnold era un 


ción; pero era todavía más: un defensor del 
bombardero estratégico. En.su estudio de las 
recomendaciones para el establecimiento de 
la postguerra, el Coronel Ewell (que había 
' mandado un regimiento de la 401.* DAT) 
escribió: : 


“ATT y AT son inseparables. Cada una 
tiene muchas otras funciones, pero en com- 


bate verdadero deben cooperar perfectamen-- 


te. El desarrollo relativamente lento de nues- 
tra potencialidad AT en la segunda guerra 
mundial se ha debido principalmente a la 
indiferencia de la FA a las necesidades 
de ATT.” - 


Si el retener a unidades de ATT de ta- 
maño considerable para dedicarlas sólo a 
su preparación y adiestramiento de OAT, 
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vedándolas obras actividades; es en reali- 
dad una violación del principio de la eco- 
nomía de fuerzas, depende en cierto grado 
del punto de vista que se asuma. Tal polí- 
tica puede haber dado la impresión de inac- 
ción en cuanto a combate se refiere. Por otro 
lado, podía haber sido tan efectiva como una 
política que reuniera totales impresionantes 
en incursiones de bombarderos, horas de 
vuelo y tonelaje de bombas lanzadas, pero 
que a pesar de parecer una violenta activi- 
dad, tuvo relativamente muy poco efecto en 
la capacidad bélica del enemigo hasta los 
últimos meses de la guerra. Además de con- 
tribuir a una importante amenaza estraté- 
gica, una política de sostener ATT habría 
permitido alcanzar tal perfección en adies- 
tramiento AT y técnicas que hubiesen tor- 
nado las OAT mucho más efectivas en que- 
brantar el ánimo de resistir del 'enemigo, 
más aún, quizá, de lo que fueron muchas 
misiones de bombarderos pesados.. 


Políticas que afectaban a las tropas y su 
moral surgieron de las premisas adopta- 
das para el programa AT. Diferencias de 
paga, inicialmente, entre tropas paracaidis-. 
tas y de planeadores, pudieron tener efecto 
sólo ignorando las obvias implicaciones para 
la moral y'el espíritu de cuerpo. La baja 
prioridad del MATT en la FA trajo el re- 
sultado en su contra en la asignación de 
pilotos y hombres encargados de las trans- 
misiones y en la negación de tal equipo 


como depósitos de combustible de obtura- 


ción automática para los ATT. Manejar bom- 
barderos pesadamente blindados y armados 
a 480 km/h. para lanzar bombas desde 6.000 
metros de altura, eso se consideró combate; 
pero manejar un transporte desarmado y sin 
blindaje a velocidades de 180 km/h. para 
lanzar hombres en territorio enemigo desde 
una altura de 150 metros, no se consideró 
combate. Problemas de moral adicionales 
para las unidades de ATT surgieron ulte- 
riormente por la apatía de los pilotos de pla- 
neadores detenidos por lo intrincado de: los 
procedimientos de adiestramiento o enviados 
al Pacífico en misiones ajenas a su espe- 
cialidad. 


Parte considerable de los fracasos de las 
OAT en el. Norte de Africa, Sicilia y Nor- 
mandía puede atribuirse a adiestramiento 
defectuoso. En algunos casos el adiestra- 
miento en los Estados Unidos pudo haber 
sido adecuado; pero se perdió su efecto cuan- 
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«do las unidades de ATT fueron asignadas a 
misiones de transporte de carga por largos 
períodos de tiempo. En obros casos, escasez 
de aviones y falta de coordinación en los 
Estados Unidos resultó en el envío de tro- 
pas sin adiestramiento adecuado a ultramar. 
El General McNair estaba más interesado 
en ver DAT bien adiestradas para combates 
terrestres que en el perfeccionamiento de 
ciertas técnicas peculiares de las OAT a ex- 
pensas de tal adiestramiento, y él había no- 
tado una tendencia de las “unidades con 
artimañas” para recalcar éstos. Pero los co- 
mentarios del General Ridway sobre la ope- 
ración de Sicilia señalaron los defectos del 
adiestramiento de la 82." DAT. 


Los problemas más importantes sobre 
adiestramiento individual para TA'P fueron 
los del adiestramiento para paracaidistas. 
Todos los hombres asignados inicialmente 
a unidades paracaidistas recibieron su adies- 
tramiento básico en la Escuela de Paracal- 
distas, que, además, adiestró a todos los re- 
emplazos en la Zona del Interior. En los TO, 
sin embargo, DAT o centros de adiestramien- 
to establecieron sus propias escuelas para- 
caidistas para instruir como paracaidistas a 
cierto personal clave y superar la escasez 
de los reemplazos recibidos de la Escuela 
de Paracaidisias. 


Conclusiones. 


El esfuerzo AT fué una empresa costosa. 
-Si su costo fué o no justificado, dependerá 
dé la importancia que se le dé. a los resul- 
tados obtenidos en comparación con el cos- 
to y resultado de aquellos otros programas, 
como el de bombardeo. ofensivo estratégico 
o el desarrollo de las divisiones blindadas. 
El costo inicial de equipar una DAT era, 
más o menos, el mismo que equipar la DI, 
mucho más grande. Añadidos a: este costo 
estaban los aviones y planeadores necesa- 
rios, los recursos adicionales y tiempo de 
adiestramiento y el espacio adicional de em- 
barque necesario para movimientos a ultra- 
mar de unidades AT y de AT'T. Costó tres 
meses adiestrar una DAT después que ha- 
bía terminado su práctica terrestre, y cinco 
meses, dos de los cuales tenían que comple- 
tarse antes de empezar la enseñanza de con- 
junto, para adiestrar un grupo de AT'"P. La 
necesidad de reemplazos de paracaidistas 
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impuso una carga adicional en los recursos 
para su adiestramiento. Si la efectividad 
de TAT en operaciones especificas y .sus 
efectos en las disposiciones enemigas, como 
una fuerza en sí, justificaba su costo, es un 
asunto de juicio. De cualquier manera, el 
esfuerzo AT incluía el uso de recursos im- 
portantes y dejó una marca en la segunda. 
guerra mundial que no se puede ignorar. 


La memoria, normalmente, tiende, con 'be- 
nevolencia, a hacernos olvidar algunos de 
los más desagradables recuerdos y experien- 
cias. Las fases desagradables de la' guerra 
tienden a desaparecer en la oscuridad, con 
el beneficio del tiempo y la distancia. La 


"guerra AT pasará sólo a ser la hermosa ima- 


gen de raudas naves deslizándose entre las 
tenues nubes de una silenciosa noche de 
luna, o el hechizo de cientos de pompas de 
seda suspendidas de un cielo claro y azul. 
Pero en la mente de un paracaidista vele- 
rano, el rugido de motores, la orden de *]le- 
vantarse y enganchar”, el grito de “Jeróni- 
mo” o de “Bill Lee”, o sentir el viento de 
las hélices, traerán a su conciencia arralga- 
dos temores de saltar a lo desconocido, de 
encontrarse con grandes cantidades de me- 
tralla, o la deprimente confusión de los sal- 
tos esparcidos en un extraño y hostil país. 
Y ha de comprender que los planes del fu- 
turo han de tomar en tanta consideración 
tales temores y deficierncias como el espec- 
táculo y su ejecución. Es éste su mensaje 
para los hombres responsables de la formu- 
lación de planes estratégicos y del desarro- 
llo de doctrinas, organización y políticas ' 


- aerotransportadas. 


Una opinión del General J. Lawton Collins 
viene bien para finalizar este artículo: 


“En mi opinión, sólo hemos comenzado a 
explotar las posibilidades de la aplicación 
del transporte aéreo al Ejército. Dando trans- 
porte aéreo a nuestras divisiones en canti- 
dad suficiente, podrían asumir una mayor 
importancia estratégica en distantes y ame- 


. nazadas zonas del mundo o en las operacio- 


nes de amplia autonomía de vuelo de una 
guerra global. Con los planeadores necesa- 
rios y otro equipo especial, nuestras divisio- 
nes aerotransportadas podrían volar sobre 
las líneas enemigas y atacar objetivos “vita- 
les que de otra suerte sólo podrían tomarse 
a costa de grandes pérdidas en hombres y 
equipo.” 
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NAVEGACION ASTRONOMICA, 
por el Teniente Coronel don 
Carlos Pombo Somoza, jefe 
de la Escuela Superior del 
Vuelo. Publicado por Edi- 
torial Aeronáutica. Juan de 

_ Mena, 8. Madrid, 1951. 


Sobradamente conocido en 
los medios aeronáuticos para 
que intentemos hacer su pre- 
sentación, el Teniente Coro- 
nel Pombo es en la actuali- 
dad Jefe de la Escuela Su- 
perior del Vuelo de Salaman- 
ca, en la cual desempeñó an- 
tes funciones de profesorado 
durante varios años. 

Tan ducho en la enseñan- 
za teórica de todas las doc- 
trinas relacionadas con la 
navegación aérea, como en 
su aplicación práctica en el 
vuelo, el autor ha pretendi- 


do en su libro, y lo consi- - 


gue, abarcar todas las ma- 
terias necesarias para ase- 
gurar la navegación de los 
aviones con la sola ayuda de 
los medios astronómicos; lo- 
grando sacar el máximo ren- 
dimiento de este sistema gra- 
cias a la gran ventaja que 
presenta no precisarse en las 
operaciones necesarias para 
situarse el auxilio de perso- 
nal de tierra, e igualmente 
por el hecho de que, a dife- 
rencia de lo que ocurre en 
el empleo de medios radio- 
eléctricos, los datos obteni- 
dos son por completo inde- 
pendientes de la posición que 
la aeronave ocupe, ya que la 


distancia a las referencias ' 


utilizadas, al ser fija, no in- 
fluye en absoluto en la exac- 
titud de los resultados. 


. Astronomia, 


LIBROS 


Presentado el libro con 
verdadero esmero y dotado 
de gran número de figuras 
que complementan adecuada- 
mente” las explicaciónes del 
texto, resulta en extremo útil 
para el que desee llegar a 
dominar este método de na- 
vegación O para aquel que 
sienta la necesidad de com- 
pletar y poner al día sus Co- 
nocimientos. 


Divide el autor, en lineas: 


generales, su obra en dos 
partes. En la primera expo- 
ne unas ligeras nociones de 
imprescindibles 
¿omo base para el estudio de 
la navegación astronómica 
propiamente dicho. Comien- 
za la segunda parte ocupán- 
dose del tiempo y su medida 
y refiriéndose a las relacio- 
nes fundamentales existentes 
entre el tiempo sidéreo, la 
ascensión recta y el horario 
de un.astro, para, después de 
tratar del paso de una hora 
a otra y entrar de lleno en 
la forma, de determinar la 
altura de un astro. Con este 


objeto se ocupa de las dife- 


rentes clases de sextantes y 
octantes, describiendo deta- 
lladamente el sextante mari- 
no y los octantes de horizon- 
te artificial, refiriéndose de 
manera particular al octan- 
te Link modelo A-12 y al 
A-10-A. 

Finalmente, y para comple- 
tar el sistema didáctico em- 
pleado en el libro, se aden- 
tra de lleno en el estudio de 
la - navegación astronómica 
propiamente dicha, a la que 
está dedicada la segunda mi- 
tad del libro. Trata aquí de 
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la determinación de la recta, 
el círculo y las curvas de al- 
tura, continuando con el es- 
tudio de todos los elementos 
necesarios para determinar 
la situación de un avión, no 
descuidando el menor detalle 
que pueda resultar necesario 
al que haya de encargarse 
de asegurar la exactitud de 


- la ruta de una aeronave. 


Si a lo largo de toda la 
obra resulta eminentemente 
práctico el sistema de expo- 
sición empleado por el Te- 
niente Coronel Pombo, es en 
esta parte final donde el lec- 
tor puede obtener un mas- 
nífico provecho de la expe- 
riencia acumulada por el au- 
tor durante sus años de estu- 
dio y de aplicación práctica 
de las teorias, cuidadosamen- 
te aprovechados ¡para plas- 
marlos en esta obra, que pue- 
de ser calificada de exce- 
lente. 


MOSAICO MILITAR (Historia, 
historietas, anécdotas, epi- 
sodios, alegrias, tipos y 
costumbres de la vida mi- 
litar de antaño), por el 
General de División, ascen- 
dido recientemente a Te- 
niente General, don Luis 
Bermúdez de Castro.—480 
págimas, de 20 por 13 cen- 
timetros, con viñetas. Ar- 
tes Gráficas. Madrid, 1951. 


Hasta hace poco, muchos 
de los lectores de la revista 
Ejército, al recibirla, busca- 
ban, ante todo, el habitual 
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artículo del General Bermú- 
dez de Castro, porque en 
Contraste con la técnica pu- 
ra, sobre -todo con la tácti- 
ca, que ya decía Sócrates que 
era sólo una parte, y no la 
más esencial, del arte de la 
Suerra, hallaban "en ellos el 
deleite de la galanura del es- 
tilo y el interés del caso his- 
tórico. Pero es que, por aña- 
didura, del examen de los 
móviles espirituales de la ac- 
ción y del carácter de los 
personajes, los comentarios 
y consideraciones, se: des- 
prendía siempre una: sana 
lección militar de orden mo- 
ral. 

Artículos de este tipo, en 
número de 43, algunos so- 
bre asuntos ya tratados an- 
teriormente por el General, 


interesantes a cual más, for- . 


man la antología, pues es un 
verdadero ramillete, que la 
excelente memoria, gran cul- 
tura y fácil facundia escogió 
el autor en el inmenso jardín 
de los recuerdos. 


El galante homenaje ren- | 


dido por los soldados de Ale- 
jandro Farnesio, vencedores, 
al fin, de la tan bella como 
valiente defensora de Tour- 
nay, Cristina de Lalaing, dig- 
na pareja del cuadro de las 
lanzas, por citar uno de las 
historias, es tipico. ¡Cómo 
contrasta con estos tiempos 
de procesos de Nuremberg! 


LOS PROGRESOS CIENTIFI- 
COS (tomo 1), por Manuel 
Vidal Españó.—U y volumen 
de 520 págs., de 18,5 por 
12 cm. En rústica, 48 pe- 
setas. Barcelona, 1950. Edi- 
clomes ARS. 


Por el micrófono de Radio 
Barcelona se emiten unas in- 
teresantisimas y amenas 
charlas sobre numerosos te- 
- mas científicos y técnicos de 
la más reciente actualidad. 
Su autor es el señor Vidal 
Españó, dedicado durante 
muchos años a la noble ta- 
rea de difundir la ciencia en 


forma de divulgación, para 


poder ser comprendida y asi- 
milada por el ingente núme- 
ro de los que le escuchan, 


dándoles a conocer las: mara- 
villosas realidades y posibili- 
dades que el genio humano 
arranca día tras día del seno 
de lo desconocido, en pro- 
vecho de: la Humanidad. 
Para que estas lecciones no 
sean perdidas y lleguen a co- 
nocimiento de nuevos aficio- 
nados y puedan ser releídas 
por los que las escucharon, 


' Ediciones ARS ha tenido la 


feliz idea de reunirlas en vo- 
lúmenes trimestrales, bella- 
mente presentados, de los 
que ha publicado cuatro que, 
reunidos, forman el primer 
tomo de esta nueva colección, 
que contiene artículos tan su- 
gestivos, entre otros muchos, 
como Propulsión aérea, Avio- 
nes-cohete, Astronáutica, La- 
boratorios de investigación 
aerodinámica, La construc- 
ción aeronáutica metálica, El 
radar, Vuelo estratosférico, 
Carburantes ' sintéticos y El 
rayo y la Aviación. 


MANUAL DE METODOS DE 


TRABAJO, por Ralph M. 
Barnes. Un volumen de 
XXIV más 161 páginas de 
2fl por 14 cm. En rústica, 
60 pesetas; en tela, 70 pe- 
setas. Madrid. Aguilar, 
S. A. de ediciones. 


Conocidos son los trabajos 
realizados por Taylor y Gil- 
breth, en los primeros años 
de este siglo y postrimerías 
del pasado, que proporciona- 
ron una técnica de la me- 
dida del tiempo que debe em- 
plearse . para realizar una 


" Operación en el taller o fá- 


brica, y fijaron una serie de 
movimientos para alcanzar el 
máximo de producción en una 
unidad de tiempo y simultá- 
neamente un mínimo de fa- 
tiga y una máxima comodi- 
dad al trabajador. Estos es- 
tudios y trabajos han sido 
continuados en diversos paí- 
ses, especialmente en Estados 
Unidos, por el profesor Bar- 
nes, y en España por el Ins- 
tituto Nacional de Racionali- 
zación del Trabajo, del Pa- 
tronato Juan de la Cierva del 
Consejo Superior de Investi- 
gaciones. Científicas.  ' 
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Esta obra, si bien ha sido 
escrita preferentemente para 
los capataces y ayudantes de 
los ingenieros en general, 
sirve igualmente para los 
propios obreros, habiéndose 
demostrado en muchas oca- 
siones que ambos srupos de 
Operarios pueden así aprove- 
char mejor los diversos prin- 
cipios sobre la economia de 
movimientos en el trabajo. 
Pero es también útil a los mis- 
mos ingenieros, que son los 


Mamados a estudiar los deta- 


lles necesarios en las distin- 
tas fases de ejecución y adies- 
trar a los capataces e inspec-- 
tores, con objeto de poner en. 
marcha el correspondiente 
proceso de fabricación. 

Entre los nutridos capítulos. 
de la obra se incluyen dos, 
que tratan de los diez princi-- 
pios fundamentales de la eco- 
nomía de movimientos — de: 
gran aplicación—, acompa- 
nados de ilustraciones y foto- 
grafías que los hacen espe- 
cialmente sugestivos. 

La difícil traducción ha si- 
do realizada con singular 
acierto por el ingeniero in- 
dustrial don Saturnino Alva- 
rez Sánchez, gran conocedor 
de la materia por haber rea- 
lizado diversos viajes técni- 
cos a Estados Unidos para es- 
tablecer contacto con la in- 
dustria americana. 


TABLAS Y CONOCIMIENTOS 
PRACTICOS PARA HACER 
INSTALACIONES ELECTR!- 
CAS, MECANICAS Y PRO- 
YECTOS QUIMICOS, por Sal-- 
vador Puebla Torres. Ur 
volumen de 574 páginas, 
de 24 por 17 cm. En rústi- 
ca, 250 pesetas. Madrid, 
1950. 


El señor Puebla Torres no 
es sólo un estudioso que está 
al dia de cuanto se escribe 
en la especialidad que culti- 
va, sino también un infatiga- 
ble trabajador que ha sabi- 
do acumular fructíferas expe- 
Aquellos conoci- 
mientos:teóricos y esta 
práctica constante se reflejan . 
en su obra, que reúne los da- 
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tos más prácticos, concretos 
y claros, que han de ser de 
valiosa utilidad a químicos e 
ingenieros, peritos, estudian- 
tes, fabricantes y técnicos, 
evitándoles la desagradable 
tarea de tener que buscar da- 
tos tan diversos como los re- 
queridos para hacer una ins- 
talación eléctrica o mecánica, 
o montar la fabricación de un 
producto químico, pues casi 
todos los problemas previos 
están resueltos o por lo menos 
orientados. 

La primera parte del vo- 
lumen está dedicada a elec- 
tricidad, comenzando por 
la resistencia de los con- 
ductores, estudio de las 
corrientes y cálculo de con- 
ductores, para pasar  des- 
pués a motores eléctricos y 
alumbrado y terminar con un 
curioso y útil capitulo dedi- 
cado a preguntas y respues- 
tas que debe conocer todo el 
que trabaja en electricidad; 
todo ello, expuesto en lengua- 
je claro y sencillo y acompa- 
ñado de numerosos ejemplos. 

La segunda parte estudia 
la mecánica en sus diversas 
teorías, extendiéndose en 
aquellos conceptos más pre- 
cisos al técnico para el mon- 
taje de las instalaciones y 
destinando amplio espacio a 
calderas y máquinas de va- 
por, bombas, máquinas y Ccá- 
maras frigoríficas - y termi- 
nando con cuadros de rela- 
ción entre unidades inglesas 
y numerosas tablas de datos' 
prácticos. 

La tercera parte está dedi- 
cada al estudio y proyecto de 
una fábrica de ácido citrico, 
detallando todos sus factores 
componentes, desde diseño y 
planos a memoria económica 
del valor de los aparatos, ins- 
talaciones, edificio, produc- 
tos, etc., y va precedida de 
una detallada relación de los 
materiales, con su composi- 
ción, más empleados en la 
industria y su aplicación. 

Termina el volumen, que 
está ilustrado con más de 300 
figuras, con una reseña bi- 
bliográfica y un índice alfa- 
bético. La obra, que creemos 
sea la primera de su género 
en España, se hace indispen- 
sable para cuantos están inte- 
resados en las materias que 
desarrolla. 


MANUAL PRACTICO DEL SOL- 


DADOR ELECTRICO,. por . 


Florentino González. Un 
volumen de 187 páginas, 
de 18,5 por 11,5 centime- 
tros. En cartoné. Barcelo- 
na, 1951. Editorial Gustavo 
GT. 


Las exigencias de fabrica- 
ción planteadas por la última 
guerra han dado lugar a la 
extraordinaria difusión del 
empleo de la soldadura eléc- 
trica en el mundo, que ha en- 


contrado eco en nuestra Pa- . 


tria y abierto un campo mas- 
nífico a esta especialización, 
donde numerosos expertos 
soldadores eléctricos reali- 
zan su cometidó en diversas 
industrias. Uno de éstos, Flo- 
rentino González, magnífico 
soldador y maestro de solda- 
dores, que ha fundido elec- 
trodos en todas las regiones 
españolas, ha acometido en 
este manual la difícil tarea 
de reunir en unas páginas 
toda la: experiencia de sus 
muchos años de trabajo, ex- 
poniendo ideas y métodos que 
son €l resultado de muchos 
éxitos y también de algunos 
fracasos, y que representan 


una vida de estudio y traba- 


jo. Escrita la obra por un 
soldador y para soldadores, 
con lenguaje .sencillo, sabe 
llevar a los que lean con afán 
de aprender, los conceptos 
fundamentales de esta técni- 
ca nueva que alcanza ahora 
su madurez. Es propósito del 
autor, que seguramente verá 
logrado, que su trabajo sirva 
de ayuda a todos aquellos que 
deseen iniciarse en las ta- 
reas de la soldadura, y de 
estimulo y guía a los que, co- 
nociéndola, sientan la nece- 
sidad de perfeccionarse. 


METEOROLOGIA AERONAUT!- 
CA, de Pita y Llorente. 


La Editorial Saeta conce- 
de un descuento del 50 por 100 
sobre el precio de 50 pesetas 
para esta obra, cuya reseña 
bibliográfica publicamos en 
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el número de julio, a los 
lectores de la REVISTA DE 
AERONAUTICA que hagan el 
pedido directamente a la Casa 
Editorial. 


NUEVOS MUNDOS EMERGEN, 
por 'Earl Parker Hanson. 
Un volumen de 272 pági- 
nas, de 22 por 15,5 centí- 
metros. En rústica, 35 pe- 
setas. Madrid. Ediciones 
Castilla. 


Estamos en presencia de un 
libro escrito con.siceridad por 
un hombre extraordinaria- 
mente práctico, que ha reco- 
rrido medio mundo como in- 
geniero, geógrafo, físico, 


economista o proyectista, y 


que se alza decidido contra 
algunos dogmas tradicionales 
entre los colonizadores que, 
según él, impiden el rápido 
desarrollo político: y econó- 
mico de algunas regiones del 
globo. Los ha contrastado du- 
rante cinco lustros de duro 
batallar y los rechaza en fin 
de cuentas sin miramientos 
para quienes lo sustentan. 
Examina el desenvol- 
miento de diversas comarcas 
—cuenca del Amazonas, 
Puerto Rico, Liberia, Islan- 
dia, Alaska y el Mar Polar— : 
que le han servido de labora- 
torio en sus experiencias e 
investigaciones, y compara 
los resultados obtenidos por: 
los exploradores, comércian- 
tes y políticos en unos y otros 
lugares. Su criterio sobre 
esos territorios es muy per- 
sonal, pero no hay duda que 
resulta sugestivo. Hanson no 
concede demasiada importan- 


cia a algunos de los princi- 


pios de que se sirven los co- 
lonizadores, los combate con 
la fuerza de los hechos y, en 
ocasiones, sus razonamientos 
son convincentes. En todo 
caso la lectura de Nuevos 
Mundos emergen resulta útil 
e incluso apasionante. 

La versión española ha si- 
do realizada por don Juan 
Villar Lopesinos con la. mis- 
ma maestría y acierto que 
acompaña siempre a sus nu- 
merosos trabajos originales. 
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GEOGRAFIA HUMANA, por 
Jean Brunhes.—351 págs., 
de 21 por. 14 cm., con 28 
figuras y 117 fotografías. 


Editorial Juventud. Barce- 


lona, 1948. 


En la dependencia del me- 
dio ambiente, suelo, clima, 
flora, articulación de costas, 
viabilidad, en que desarrolla 
su vida el hombre, se ha es- 
tablecido un determinismo 
geográfico, más desarrolla- 
do, tal vez, entre los milita- 
res, por cuanto “el terreno 
manda”, hasta que la era de 
la Aviación empieza a des- 
entenderse de los accidentes 
del suelo. 

Examinado más detenida- 
mente, la voluntad del hom- 
bre salvó los Alpes con Na- 
poleón, los Andes con San 
Martín, los océanos en la 
última guerra... ¡Cuánto no 
lo hará en paz! Y el hombre 
destruye vegetación y relie- 
ves para asentar. su habita- 
ción, trazar vías de comuni- 
cación, explotar minas, crear 
zonas industriales; corta con- 
tinentes e itsmos, uniendo 
mares con canales; irriga de- 
siertos, habita grandes altu- 
ras, Creando islas de pobla- 
ción, y ello con una variedad 
grande de soluciones. 

Toda esa mutua y variada 
influencia de tierra y hom- 
bre viene considerada en los 
diversos capítulos de este li- 
bro, en edición abreviada, y 
en parte renovada, dirigida 
por la hija o sobrina del 


ESPAÑA 


Avión, agosto de 1951.—E] VIINT Con- 
curso Nacional de Aeromodelismo.— 
“Boletin Oficial del Rea] Aero Club 
de España”.— Noticias de todo el 
mundo. — ¿Está usted seguro?— Fok- 
ker S-14.—¿Qué quieres saber?—No- 
ticiario de Aviación comercial.—Infor- 


REY o] 


autor y Mr. Deffontaines, y 


cuidadosamente traducida del . 


francés por Joaquina Comas. 
Fotografías, muchas intere- 
santísimas, y en buena par- 
te bellisimas, confirman el 
texto con su comentario y re- 
lación mutua por medio de 


indices variados y extensisi- 


mo, el de un millar de au- 
tores de obras o artículos, en 
parte citados y comentados, 
en notas al pie de las pági- 
nas, y metódicamente, otros, 
por capítulos en veinte páxgi- 
nas, al final del texto. Parte 
interesantisima, por lo com- 
pleta, para quien quiera pro- 
fundizar este estudio. El di- 
ferente aspecto de Mallorca 
y Menorca y. de los tipos de 
oasis de M*Zab y el Suf. La 
distribución del techo de las 
“echeas” vascas y de la casa 
bearnesa son ejemplos to- 


mados un poco al azar entre 


los diversos asuntos de este 
libro. 


o 


PERSPECTIVA, por el doctor 
Erhard Gull. —Un volumen 
de 92 págs. y un apéndice 
con f2l ¡ilustraciones de 
24 por 18 cm., encuader- 
nado en tela. Editorial Re- 
verter. San Magin, 26. Bar- 
celona. E 


El autor de esta obra, ar- 


_quitecto y profesor de la Uni- | 


versidad Industrial General 
de Zurich, 'no se ha propues- 


mación nacional.—La avioneta I-11, en 
el aire.—¿Se ha logradó volar a 2.800 
km.  p. h.?—El parámetro aire.—Me- 
morias de un aviador.—Milicia Aérea 
Universitaria.—Noticiario de Vuelo sin 
Motor.—Regreso de S, E. el Ministro 
llel Aire de su viaje.—Los alumnos 
de la Civil Air Patrol han llegado a 
España.—Noticiario de material aéreo 
diverso.—El hombre que busca agua.— 
Libros.—La MI Vuelta Aérea Interna- 
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to al escribirla añadir un 
titulo más al eran número 
de los ya existentes. Su lar- 
ga experiencia didáctica .le 
ha llevado a escribir un li- 
bro nuevo sobre perspectiva, 
en el que se abarcan los 
asuntos que otros libros omi- 
ten o tratan muy a la ligera, 
huyendo del excesivo tecni- 
cismo-y al mismo tiempo de 
modo que pueda ser utiliza- 
do como “libro de consulta 
por cualquier dibujante, pin- 
tor, proyectista, técnico o ar- 
quitecto, proporcionándoles 
la triple capacidad de dibu- 
jar correctamente del natu- 
ral, transformar fácilmente 
los dibujos geométricos en 
perspectivas artísticas y pro- 
yectar a mano alzada si- 
guiendo las reglas indispen- 
sables a una buena represen- 
tación. 

La obra, tan breve como 
completa, puede considerar- 
se como una introducción y 
también como una guía para 
el. completo estudio de la 
perspectiva. En ella se acla- 
ran todas las dificultades me- 
diante una corta exposición 
de los fundamentos de cada 
regla, ayudada por una elec- 
ción cuidadisima de: ejem- 
plos a base de sencillos dibu- 


- jos esquemáticos. 


Con el estudio de esta obra, 
magnífica por todos los con- 
ceptos, se aprende a ver an- 
tes que a proyectar, pudién- 
dose alcanzar sin casi darse 
cuenta un absoluto dominio 
de este arte que tiene mucho 
de ciencia y de esta ciencia 
que tiene mucho de arte. 


cional a Sicilia-—Dos concursos del 
Club “Aracuán”.—Pasatiempos y va- 
rios”, 


Ejército, número 138, julio de 1951.— 
El centenario de los Reyes Católicos. 
El reinado. — Su sentido actual.—Ar- 
quitectura ¡sabelina.—La Reina Cató- 
lica, creadora de este estilo.—El lega- 
do de Jos Reyes Católicos.—Isabe] la 
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Católica, primer Intendente General 
de España.—Armamento de las tropas 
de los Reyes Católicos.—La vida so- 
cial española en tiempo de los Reyes 
Católicos.—Los servicios sanitarios y 
la Reina Católica.—Algunas reflexio- 
nes para interpretar el reinado de los 
Reyes Católicos. — Las capitulaciones 
para la rendición de Granada.—Cómo 
crearon los Reyes Católicos la Capi- 
tania General de Galicia, 


Guión, julio. 1951.—Bosquejo de un 
reinado —El Ejército de los Reyes Ca- 
tólicos.—La definitiva conformación de 
España.—Avila y la Reina Católica.— 
El boticario de los Reyes Católicos.— 
La reconquista del Reino de Granada. 
Los Reyes Católicos en Burgos. 


Revista general de Marina, agosto de 
1951.—“Intermezzo” sobre los pilares. 
Modulación de  frecuencia.—Antialér- 
gicos en el mareo: La “dramamine” 
droga eficaz en su prevención y tra- 
tamiento.—Buques campeones de la 
flota.—Notas profesionales: ¿Guerrillas 
navales?—Ensayos a realizar con ele- 
mentos auxiliares de .navegación: aé- 
rea.—El entrenamiento de los “hom- 
bres-rana” nortéamericanos.— "Cabe- 
zas” de playa americanas en Africa.— 
Fichas sobre la evolución histórica del, 
portaviones.—Una información: Una 
exposición en el Museo Naval.—Mis- 
celánea.—Libros y revistas. — Noti- 
ciario, 


Revista de la Oficialidad de Com- 
plemento, julio 1951.—Genio, figura y 
lección del Rey  Católico.—Creación 
del] Ejército permanente en España.— 
Isabel la" Católica fundó el primer 
hospital militar que conoce la histo- 
" ria.—Una lanza por Fernando el Ca- 
tólico.—Entonces el mundo era asi.— 
Una política.—Razones de la expul- 
sión de los judíos. —El tratado de Tor- 
destllas. — Los primeros blasones de 
América.—La lengua castellana en 
aquel tiempo, * 


ARGENTINA 


Revista Nacional Aeronáutica, junio 
de 1951.—Editorial.—Aeronoticias.—C o- 
mentarios aeronáuticos.—Habla el Mi- 
nistro de Aeronáutica de los Estados 
Unidos del Brasil.—Entrega de Des- 
pachos a los nuevos Cabos Mecánicos 
Radiotelegrafistas.—La situación en 
Corea.—La desaparición de un “as” 
estadounidense, El] Capitán don S. 
Gentile.—Posibilidades de1 
cohete cómo caza interceptor de altu- 
ra—Llave del futuro.—Transportes mi- 
litares norteamericanos.— Propulsantes 
líquidos para motores cohete.—En alas 
del recuerdo: Como los astros. La in- 
olvidable proeza de Bradley y Zuloa- 
ga.—El primer accidente aéreo en el 
país.—Operación en tiempo frio.—Vo- 
lovelismo.—Ingresos de las aerolíneas. 
Aeromodelismo.—Vuelos de pruebas 
seguros.—Revista de  revistas.—L os 
libros. 


avión Aa 


BELGICA 


L'"Echo des Ailes, número 17, 10 de 
septiembre de 1951. — Un homenaje a 
las cualidades profesionales de nuestro 
personal aeronáutico.—Nuestra Avia- 
ción militar.—Las Fuerzas Aéreas.— 
Carnet de siluetas.—Sobre las rutas del 
aire.—La “Swissair” inaugura el Dou- 
glas DC-6-B sobre el Atlántico Norte. 
Después de la Conferencia de Bruse- 
las, la Federación Aeronáutica ha to- 
mado importantes decisiones.—Federa- 
ción de los Clubs belgas de Aviación 
de turismo.—E] reclutamiento de pilo- 
tos para la Aviación militar.—Análi- 
sis de gas de escape.—Lo que se ve- 
rá en Farnborough.—Noticias breves 
de la Industria aeronáutica.—A-: vista 
de pájaro, 


CHILE 


Revista de la Fuerza Aérea, abril- 
mayo-junio de  19s1.—Editorial.—E l 
episodio coreano.—Colaboraciones na- 
cionales: Teatros de operaciones.—La 
madera y su empleo en la industria 
aeronáutica.—Estudios y documentos: 
Doctrina aérea y táctica de operacio- 
nes combinadas.—E] transporte aéreo 
en los.soviets.—Meteorología de las 
grandes operaciones.—El poder Aéreo 
es indivisible.—El planedor militar y 
su -futuro.—La Aviación de apoyo de 
ayer, de hoy y de mañana. —El poder” 
Aéreo: clave de la supervivencia. —La. 
verdad sobre paa poder aéreo.— 


Origen, presente - futúro de los 
asientos estpuliablés =Asuitas de 
interés general: Los últimos dias de 
Berlín. 


ESTADOS UNIDOS 


Aviation Week, 28 de mayo de 1951. 
Los túneles aerodinámicos de la NACA 
ponen al descubierto los secretos de 
la ciencia Transónica.—Aumento en 
la subcontratación.—Más operaciones 
para las empresas modestas.—La bol- 
sa de contratación aeronáutica elabo- 
ra nuevos planes.—Ultimos trabajos 
en el campo de los proyectiles dinigi- 
dos.—El reactor nuclear: su proytc- 
ción.—La maqueta “volante” del F-89 
permite ahorrar tiempo.—Como se so- 
lucionan los problemas que plantean 
los metales de necesidad critica.—La 
Republic prueba un procedimiento ale- 
mán para la fabricación en serie.—Los 
“Constellation” de la T, W, A. se 
suman a log aviones de gran lujo.— 
Nuevas necesidades de instalaciones 
auxiliares para las líneas aéreas. 


Aviation Week, 25 de junio.—Las 
explosiones atómicas estudiadas con 
vistas a los planes de proyección de 
aviones.—El 4-0O-4 de fabricación en 
serie, próximo a volar.—¿Es lo bas- 
tante grande la Fuerza Aérea?—El 
F-94: variaciones sobre un tema .de 


. Lockheed.—Apl'caciones de productos 


cerámicos a los cohetes.—Riesgos fis- 
cales de la expansión de las fábricas. 
Velocidad constante para los genera- 
dores de energía de a bordo.—La in- 
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dustria recurre a los bancos, no al 
público. —El MATS adopta la dispo- 
sición de asientos de espaldas a la 
marcha, 


FRANCIA 


Forces Aériennes Francaises, núme- 
ro 60, septiembre de 1951.—El puente 
aéreo del Pacifico.—El Ejército del 
Aire y sus servicios—Cómo navegarán ' 
las Fuerzas Aéreas Occidentales.—Re- 
ducción de velocidad y avisador de 
pérdida, — Estudios y documentos. — 
Principios generales de organización. 
Técnica aeronáutica. — Aviaciones ex- 
tranjeras.—Aeronáutica militar (Fran- 
cia). —Alviación comercial 


L'Air, septiembre de 1951.—En vue- 


“lo a bordo del Brabazon.—El avión 


de mercado.-——Los. helicópteros Piasec- 
ki—Un tren de aterrizaje, ¿es ver- 
daderamente necesario?—Con la Avia- 
ción francesa en Indochina.—Mi tercer 
diamante..—En Estados Unidos.—En 
Inglaterra.—Y todas nuestras firmas. 


" Les Ailes, número 1.334, 25 de 8os- 
to de 1951.—¿Veremos ,este 'vión O 
no le veremos?—Vida aérea.—El avión 
ligero al servicio de “bledard” .—Téc- 
nica.—Los aviones Fiat G-5s9.—¿Qué 
aguardaremos del ala “delta” ?—Avia- 
ción militar.—El reclutamiento de per- 
sonal navegante.—Nuevas  concepcio- 
nes americanas en el dominio del ma- 
terial— Aviación ligera.—Impresiones 
del Rally de Livourne.—Un nuevo pla- 
neador monoplaza, el Singshby “Sky” 
ha triunfado en el concurso nacional 
británico.—Las ¡ideas del Dr, Rulon 
sobre la pérdida de velocidad.—La V 
Copa de las Alas.—Modelos reducidos. 
En el Concurso Internacional de Ev- 
reux 


+ 


* 


Les Ailes, número 1.335, 1 de sep- 


" tiembre de 1951.—Editorial.—Le “Ry- 


ban Bleu” del Mediterráneo.—Vida 
Aérea.—La fotografía aérea extiende - 
el campo de sus aplicaciones.—Nuevos 
Douglas de la “Swissair” en la Vuel- 
ta de “Suisse Aérien”.—El esfuerzo 
del Aero Club de Cantal para la pré- 
paración militar.—Técnica.—El] “Atar- 
101" de la S. N, E C, M, A, 9 Wi 
dominio de ideas: 1, Los talleres de 
Aviación Louis Bréguet y el perfec- 
cionamiento de hidroaviones.—II El 
enfriamiento de los frenos de ruedas.— 
Aviación militar. —Cómo funciona, en 
los Estados Unidos, la organización 
de la “Recherche” militar.—Sobre la 
bomba atómica de “bolsillo” .—Avia- 
ción comercial. —El transporte aéreo 
en la UR, S, S.—Aviación ligera.— 
Ocho días de vacaciones y se pasean, - 
sin historias, en Piper.—La Industria 
de la Aviación ligera en la Exposición 
Internacional de Bois.—En el Rally- 
Concurso de Vergiate.—La V Copa de 
las “Alas”, “Air France” sigue su 
ascensión, — Informaciones. — Ecos.— 
Sabre las lineas aéreas del mundo.— 
Apostillas técnicas, 
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Les Ailes, número 1.336, 8 de sep- 
tiembre de  10951.—Política aétrea.— 
Editorial.—Política de. licencias.—Polí- 
tica provisional.—Vida aérea.—Con los 
Cadetes de la “Civil Air Patrol” .— 
Para un contacto continuo y eficaz en- 
tre la Aviacióm y la enseñanza.—Téc- 
nica.—En nombre de la seguridad, es 
preciso doblar los mandos y las trl- 
pulaciones.—El Northrop Y, B-49 tie- 
ne ocho reactores.—El dominio de las 
ideas.—Sobre el mando de los alero- 
nes, realizado en 1917 por el ingenie- 
ro Herbemont.—-Un investigador in- 
glés ha inventado este avisador de 
pérdida de velocidad.—Aviación mili- 
tar.—Un ataque, Un contraataque.— 
Algunas tomas de posición.—Aviación 
comercial.—Déficit en el pasado año 
en la K. L. M,, pero aumento de 
tráfico.—Aviación ligera.—Jornada en 
el Centro de Beynes.—El biplaza “Sta- 
toplan” de Albert.Gatard.—La V Co- 
pa de las Alas.—El Aero Club Paul- 
Tissandier ataca, . 


Science et Vie, número 408, septiem- 
bre.—El caza de interceptación debe 
franquear la muralla sónica.—Esterl- 
lización por electrones.—Bisutería en 
gran serie.—Hace 50 años, dos fran- 
ceses descubrieron la Anafilasia.—La 
cria del ganado ha transformado el 
comercio de las pieles.—La máquina- 
herramienta traduce el nivel económi- 
co de un pais.—El casco de un barco, 
liso es más veloz.—Inventos prácticos. 
El Peyoti, planta de leyenda.—Conoci- 
do en electricidad como aislante, el 
caucho es también conductor.—Al lí- 
mite mismo de Jas olas, la vida ma- 
rina se hace roca.—Los libros.—Los 
bancos de sangre son siempre dema- 
siado pobres.—La vida de la cien- 
cia.—Ej “United: States” va a ser el 
más ligero de los “gigantes”, 


INGLATERRA 


e 


Fiight, número 2.220, 10 de agosto 
de 1951.—Desde todas partes.—Demos- 
traciones: del Avro con el ala en fle- 
cha.—De aquí y de allá.—Pruebas de 
helicópteros por la Saundérs-Roe.—El 
“Vampire” en Francia.—Construcción 
de alas.—Un ejemplo sueco.—Cañones, 
bombas y cohetes.—El Aries 11 sobre 
el Polo Norte.—Visión retrospectiva 
de Camphill—Aerodinámicas del ala 
en delta.—Estación' lluviosa para Jas 
competiciones aéréas.—Comentario s0- 
bre aviación comercial.—Aviación Ci- 
vil.—Noticias de los Clubs.—Aviación 
'militar. —Correspondencia. 


Flight, número 2.221, 17 de agosto 
de 1951.— Reentrenamiento.— Equipos 
de la R. A, F.—Desde todas partes.— 
De aqui y de allá.—Contemplado en 
Shoreham.—Así se. logra un rendimien- 
to.—Más 'acerca del D-H, “Heron” .— 
Un nuevo tipo de brújula.—El super- 
marine “Swift”.—Aspectos del Avro 
707B.—Servicios aéreos árticos en el 
Canadá.— Correspondencia. — Estudio 
de proyectos.—Grandes pedidos a la 
industria canadiense-—Aviación civil.— 
De los Clubs.—Aviación militar. 


La] 


, 


Flight, número 2.222, 24 de agosto 
de 1951.—El Universal Freighter 
Mk. 2.—Proyectos para Farnborough.—o 
Desde todas partes.—De aquí y de 
allá.—Linea aérea británica en el 
Oriente Medio.—Manejo de cargamen- 
tos. —Pruebas en vuelo en Farnbo- 


*-borough.—Noticias en fotos-—Perspecti- 


va del “Blitz”. —Progresos en las 
obras del aeropuerto de Londres.—El 
Ambrosini S, 7 en el aire. —¿Darían 
rendimiento los dirigibles?-—Correspon- 
dencia.—Materiales para los motores 
de turbina.—Comentario sobre la Avia- 
ción comercial.—Aviación civil.—Noti- 
cias de los Clubs.—Aviación militar. 


Flight, número 2.223, 31 de agosto 
de 19s1.—La linea aérea nacional de 
Nueva Zelanda.—Noticiario de la se- 
mana.—De aquí y de allá.—Avión de 
reacción para la transformación de p!- 
lotos.—El problema del engelamiento. 
Prueba de resistencia del “Dart”.— 
Un nuevo avión escuela en la India. 
El “Provost” avión escuela.—El “Va- 
liant” .—Libros sobre Aeronáutica.—La 
primera correspondencia aérea oficial. 
Equipo medidor de distancia.—Desde 
todas partes.-—Motores compuestos.— 
Aviación civil.—El Festiva] Aéreo de 
Exeter.— Aviación Militar.—Correspon- 
dencia, 


The Aeroplane, número 2.090, 10 de 
agosto de  1951.—¿Dónde están los 
transportes?—Cuestiones del momento. 
Equipo para la Real Fuerza Aérea.— 
No se celebran las carreras aéreas de 


la costa.—Noticias de todas las pro- 


cedencias.—La Princesa Isabel en 
Cranwell.—Aviones de museo.—Inves- 
tigación en Langley Field.—El puente 
aéreo del Canal.—El Campeonato Na- 
cional de Planeadores.—Ej “Beaver” 
en Nueva Zelanda.—El éxito en el 
planteamiento económico del transpor- 
te aéreo —Aviación privada.—Corres- 
pondencia, : 


The Aeroplane, número 2.031, 17 de 
agosto de 1951. — ¿Qué ocurre con 
laa competiciones aéreas nacionales? 
Cuestiones del momento.—Adelantos 


del ala en delta.—Aviación militar.— 


Discusión sobre ayudas radio.—Avio- 


mes de actualidad —Siembra aérea en 


Nueva Zelanda.—Del “Spitfire” al 
“Swift”. .—Investigación con modelos 
de: alta velocidad.—Sistemas de reser- 
va de plazas en las lineas aéreas.— 
Noticias breves.—Aviación privada.— 
Correspondencia, 


The Aeroplane, número 2.092, 24 de 
agosto de 1951.—Entretenimientos pata 
aviadores.—Cuestiones del momento.— 
Aviación militar. — Navegación astro- 
nómica en los proyectiles teledirigi- 
dos.—El heliplano de Beynes —Aviones 
para la Marina de los Estados Uni- 
mentos sobre el control .del tráfico 'aé- 
reo.—Transporte aéreo. —Aviación pri- 
vada.—Correspondencia, j 


The Aeroplane, número 2.093, 31 de 
agosto de 1951. — Potencial humano.— 
Cuestiones del momento.—Campeonato 
internacional de paracaidismo en Yu- 
goslavia.—Aviación' militar. — Un pro- 
yecto de la Casa Boulton Paul.—Uti- 
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lización del “Meteor”.—El “Valiant”. 
Sobre el “Canberra” .-— Posibilidades 
de los pulsorreactores—Transporte aé- 
reo.—Algo sobre la reacción. — Avia- 
ción privada.—Correspondencia, 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, número 3, de 
19s1-—La organización para la defensa 
de la nación.—Cuatro palabras al pú- 
blico.—Las operaciones en Africa sep- 
tentrional italiana en el año 1941.—Pre- 
paraciones profesionales teóricoprácti- 
cas de los especialistas A, M.—Las 
rutas transcontinentales polares. — En- 
tre los lectores y nosotros.—Cuestiones 
militares y políiticas—Aerotecnia.—Va- 
rios.—Aviación civil—Bibliografía, 


Rivista Aeronautica, número 4, de 
19s1.—La disciplina de la concurrencia 
en los tráficos de las lineas uéreas 
regulares.—Los rad:osondas.—Una ba- 
talla naval fallada.—La contribución 
de la Aeronáutica italiana en la gue- 
rra de liberación.—La industria ¡talia- 
na en Albania.—Las operaciones en el 
Africa septentrional italiana en el 
año 1941.—Documental.—Varios—AÁero- 
tecnia. — Aviación civil—Nuevos perió- 
dicos.—Bibliografía, 


Rivista Aeronautica, número s, de 
19s1-—Los errores de los pilotos y la 
seguridad del vuelo.—Energía atómi- 
ca.—Pila y bomba atómica.—Una ba- 
talla naval fallada.—Crónica sobre el 
desarrollo de la Aviación comercial. 
en Italia.—Sobre un aspecto particu- 
lar de las comunicaciones de tierra y 
mar.—Operaciones en el Africa sep- 
italiana en el año 1941.— 
'Arte del Mando —Documental.—Cues- 
tiones militares y politicas.—Pilotaje y 
navegación, — Aerotecnia, — Biblio- 
grafía, 


y 


VENEZUELA 


Revista de las Fuerzas Armadas, 
junio de 1951.—Editorial —Carabobo — 
El «Congreso de Panamá.—I] día de 
nuestras Fuerzas terrestres.—Técnica: 
Apuntes del Estado Mayor.—La AÁvia- 
ción táctica en el ataque y en la de- 
fensa.—Problemas de nuestra moviliza: 
ción “industrial. —Princ:pios básicos que 
rigen la organización militar —Guerra 
en las montañas.—Fort'ficaciones mó- 
viles. —Guerra radiológica.—Guía para 
la preparación de un plan de lección. 
El arte de mandar la Caballeria.-——El 
helicóptero, tomado y extractado.—In- 
formación de contrabatería.—Lecciones 
de la guerra en Corea.—Ciencias so- 
ciales: Combates de Guatire y el Ce- 
rro de la provincia en la Revolución 
Libertadora —Campaña de ,Valencia.— 
Miscelánea.—Don Andrés Bello, visto 
por Rodo.—El génesis.—La alfabetiza- 
“ción en los cuarteles.—Meditaciones.— 
Los Capitanes.de hierro.—Información 
nacional.—Información extranjera, 


